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Beschreibung 

Unter dem Oberbegriff bezieht sich die Erfindung atrf die ErhOhung des Insassenschutzes beim Seitenaufprall 

nach den erf indungsgema3en Merkmalen des Anspruches 1 . 
5 Auf die Entgegenhattungen US 5149165. US 5328234, DE 3023035 A1 , DE 2950093 U1 . DE 4209605 A1 und DE 

4305295 A1 (US 5290084) It. DPA Prufbericht vom 28.06.96. PCT Recherchenbericht vom 18.12.96 und PCT Bescheid 

vom 19.06.97 wird Stellung genommen. 

Aufgrund der fehlenden Deformationselemente bzw. energieabsorbierenden Teile in der Fahrzeugseite ist die Aus- 

Idsezeitjedes Seitenairbags unglauWich kurz. namlich < 10 ms (Millisekunden) nach EP 0565501 A1, neuerdings sogar 
70 < 5 ms nach der in AMS (Auto Motor und Sport) 12/96 in S.50 geschilderten neuen Anforderung. Nur Weine Volumina 

12 Liter fur Volvo-Seitenaiitoag und 15 Liter fur Mercedes-Seitsnairbag nach DE 4209944 A1 kommen deshalb in Frage. 

Damit ist die Schutzwirkung begrenzt. Durch den Seitenairbag zu weichem Abfangen des Kbpfes verminderte der Sei- 

tenairbag die Brustbeschieunigung urn 14% auf Kosten der Stelgerung der Beckenbeschleunigung urn 4% trotz des 

Abbaues der Seitenaufprallenergie durch funf Verstarkungselemente 100, 101, 111, 100, 101 in Fig. 3 und der Einlei- 
15 tung der Seitenaufprallenergie in den Fahrzeugboden uber das VerstSrkungselement 111 des Tunnels. Aus einem 1 7% 

verscharften Seitencrashtest nach FMVSS 214 (AMS 5/95) und einem Frontcrashtest (AD AC 5/95) ergaben sich die 

Me8werte derselben mit der /Vusfuhrungsform nach EP 0565501 ausgestatteten Volvo 850 in folgender Tabelle 1 
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Dummy als Fahrer 

MeBwerte mit 
Seitenairbag 

MeBwerte ohne 
Seitenairbag 

FMVSS 214 

MeBwerte mit 
Frontairbag 

Brustbeschieunigung (g) 

60.9 

71.1 

85 

34.7 

Beckenbeschleunigung (g) 

77,2 

74,4 

130 

33.4 


Besorgnisen-egerxJ ist trotz des Einsatzes von funf Verstarkungselementen die H6he der MeBwerte beim Seiten- 
aufprall. welche um das ZweHache hOher als t>eim Frontaufprall iiegen. Selbst bei gleicher GrOBe ist die Beschleuni- 
30 gung in Querrichtung bei Front/Seitenkollisionen gefahrlicher als die in LAngsrichtung bei Front/Frontkollisionen, 
aufgrund der Hypothese, daB die HWS-Muskulatur samt Kopf das schwachste Glied bei Menschen ist. 
Die Zeitungen berichteten uber folgende Problemfaile: 

Fehlausl6sungen der Frontairbags drei verschiedener Testfahrzeuge beim 40% Offset Test gegen eine verform- 
35 bare Barriere (Stiftung Warentest 4/95 und Spiegel 13/95). 

FehlauslOsungen der Frontairbags der Fahrzeuge aus einer Klasse beim Uberfahren von Bodenwellen (Wiesbade- 
ner Kurier vom 01.10.94), 

FehlauslGsung in Verbindung mit Verbrennungen ersten und zweiten Grades, die eine Fahrerin bei einer realen 
Frontkollision erieiden muBte (Wiesbadener Kurier vom 14.07.95). 
40 - schwere Verletzungen wegen der Nichtausl6sung der Seitenairbags beim Seitenaufprall eines Polizeiwagens 
gegen einen Laternenmast (AMS 12/96 in S.50), 

schwere Verletzung eines Rennfahrers wegen der NicfrtauslOsung des Frontairt>ags trotz groBem Fertigungs und 
Kostenaufwand (AMS 14/96 in S.190-191) und 

kostspielige RQckrufaktionen zweier deutscher Automobilhersteller in Feb. und April 95 sowie Nov 97 zur Uberpru- 
45 fung der Frontairtjags und 

FehlauslGsungen der Frontairbags mit Todesfolgen (Spiegel 29/96 und Customer Reports 4/97). 

Die kursiv venwendeten Bezugsnummern und Fig. beziehen sich auf die der aufgefuhrten Patentanmeldungen 
bzw. -schriften: 

50 Wegen folgender Merkmale laBt sich der Insassenschutz gemaB DE-GM 2950093 U1 nicht sicherstellen: 

Wahrend des Seitenaufpralles verschiebt sich der an einem einzigen Quen-ohr 3 befestigte Sitz in einer Richtung 
entgegen der gezeichneten Querrichtung. 

Weder herstellbar ist die Feder 2 wegen der Abmessung wie AuBendurchmesser von ca. 70 mm sowie Lange von 
55 ca. 1500 mm noch einsetzbar wegen der Knickgefahr. Ferner kOnnen die Sitze bei Kurvenfahrt in unkontrollierte 
Schwingungen oder bei normaler Fahrt in Eigenschwingung der Federn geraten. Siehe unten aufgef uhrte Literatur 
uber Federn. 

Entgegen der allgemeinen Forderung nach einer extrem steifen Fahrgastzelle wird die Steifigkeit des Fahrzeugbo- 
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dens durch die Teilung und den Wappbaren Tunnel geschwScht. Vgl. mit den Verstdrkungselementen des Tunnels 
6.1 in Fig. la sowie des Sitzes nach EP 0565501. DE 3607855 A1 und in Fig. 4. dessen Vorteile in Abs "Ersatz- 
system B1 " naher erlSutert werden. 

Der Insassenschutz gema3 DE 3023035 A1 laiBt sich nicht sicherstellen. well nach der Eilassung durch den 
unzuverlSssigen Sensor 32 beim Seitenaufprall der druckmittelbeaufschlagte Querverschiebeantrieb 33 aufgrund der 
igeringen Geschwindigkeit des Druckmittels nicht imstande ist, den Sitz innerhalb der "AuslOsezeit" von 15 ms. 
geschweige 5 ms. quer zu verschieben. Dies hat zur Folge, daB mangels Deformationselemente der auf dem quer ver- 
schobenen Sitz sitzende Insasse der Seitenaufprallenergie vOllig ausgeliefert ist. 

Ferner stellen die vier Paare Schrauben/LfingslOcher des Sitzes FOhrungsprobleme bei der Querverschiebung dar 

Wegen folgender Merkmale ISBt sich der Insassenschutz gemaB DE 4209605 A1 und US Pat. Nr. 5328234 nicht 
sicherstellen: 


- Der Insasse der Aufprallenergie beim Seitenaufprall im Bereich zwischen der B-SSule und dem Drehpunkt vOllig 
ausgeliefert ist. 

• Wegen der Aktivierung des Gurtstrammers folgend der Drehrichtung und LSngsrichtung (vgl. mit DE 4209605 A1 
in S.(Seite )2>^.(Zeile)49-52) wird der OberkGrper von dem Sicherhertsgurt festgehalten. Mittels der jeweiligen 
Drehvorrichtung ohne Deformationselemente ubt die StoBkraft in unverminderter GrGBe ein Drehmoment aus. wel- 
ches den Unterkdrper samt WirbelsSule innerhalb eines Bruchteiles von ms verdreht. wahrenddessen der Kopf 
gegen den oberen Tiirrahmen und das Dach aufprallt. 

Nach der Erfassung durch den unzuverl^ssigen Sensor 25. 26 der DE 4209605 A1 beim Seitenaufprall ist die 
mechanische Drehvorrichtung 17. 20 nicht imstande. den Sitz innerhalb der "AuslGsezeit" von 15 ms. geschweige 5 
ms. nach innen zu schwenken. 

Beim Bremsen wShrend einer normalen Fahrt und Heckaufprall gleiten die Haltestifte 32. 34 der Riickenlehne 20 
der US Pat. Nr. 5328234 in den zugehdrigen LangslGchern 36, 38 der Sitzplatte 26, wenn die TrSgheitskraft des Insas- 
sen die schwenkbare Ruckenlehne auBermittig in Richtung der Fahrzeugmitte belastet. Die Gefahr eines Unfalles ist 
ziemlich groB. 

Durch die Intrusion der Fahrzeugtur oder die infolge eines Crashsensors aktivierte Ausl6sevorrichtung gemSB DE 
4305295 A1 oder US Pat. Nr. 5290084 werden sowohl ein Paar Seitenwangen des Sitzfiachenteiles als auch ein Paar 
Seitenwangen der Ruckenlehne (Anspr 4) von der Ruhestellung in die Betriebsstellung gebracht. Leider ist der Insas- 
senschutz wegen folgender praxisbezogener ProWemfaile nicht sichergestellt: 

A1. Da die Breite eines Fahrzeugsitzes und Fahrzeuges nicht beliebig ist. sitzt ein normaler. vor allem dicker 
Insasse unangenehm Darunter leidet die Konzentration beim Fahren. 

A2. Tbdiiche Verletzung ist die Folge aus der Intrusion der Fahrertur eines Mercedes Benz und Beifahrertur eines 
Opel Corsa beim Seitenaufprall It. Wiesbadener Tagbfatt vom 3.12.94 und 7.10.96. Als ''Kfemmvorrichtung" kom- 
primieren die unter groBer Seitenaufprallenergie paarweise wirkendeh Seitenwangen den Becken- und Brustbe- 
reich eines normalen. vor allem dicken Insassen. mit der Folge hOherer Beschleunigungen. wie in Abs. A4 und A5. 
A3. Durch die Verkurzung der Pendell&nge L beim EinWemmen des Becken- und Brustbereiches mittels der Sei- 
tenwangen verstarken sich die Zuruckbeschleunigung des Kopfes als des hdchst gefahrdeten Gliedes bei Men- 
schen und das Aufprallen gegen die deformierte Fahrzeugtur. 

Siehe GegenmaBnahmen in Abs. I bis IV. 

Durch die vertikale StoBkraft mittels Federn 26 oder Airbag 33 gemaB US Pat. Nr. 5149165 beim Seitenaufprall 
wird der Fahrzeugsitz samt Insassen urn eine Drehachse 28 geschwenkt. Im Gegensatz zu der Neuerfindung in Abs. I 
erhOht diese vertikale StoBkraft die Beschleunigung. Der Insassenschutz und die Sitzkonstruktion sind wegen folgen- 
der Merkmale nicht sichergestellt: 

A4. Lt. EP 0565501 A1 betragt die Flammengeschwindigkeit des Seitenairbags v = 2000 m/s = 7200 km/h bei Soll- 
Ausl6sezeit von 10 ms. Unter Annahme des Weges w = 0.45 m zur vollen Entfaltung des Seitenairbags bei Ist-Aus- 
lOsezeit t = 1 5 ms It. AMS 5/95 errechnen sich die mittlere StoBgeschwindigkeit v = wAt = 30 m/s und die mittlere. 
vertikale StoBbeschleunigung = 2000 m/s^. das 15.5-fache des Grenzwertes fur Beckenbeschleunigung nach 
FMVSS 214 in Tabelie 1. welches wegen des etwa 80-fachen Verhaitnisses zwischen der Gesamtmasse aus dem 
Insassen und Fahrzeugsitz und der Masse des Seitenairbags trotz des geringeren Weges grOBer sein muBte. 
A5. Mit Stabdurchmesser d = 11.20 mm. mittlerem Windungsdurchmesser D^ = 131 mm, unbeiasteter H6he H = 
481 mm und belasteter H6he Ho = 166 mm leistet die AUDI Vorderfeder [7 und 8] bei Belastung F = 3000 N und 
Fedenweg s = 300 mm eine Arbeit A = F*s/2 = 4500 Nm . Bei Gesamtgewicht des Insassen und Fahrzeugsitzes = 
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120 kg = 1200 N und v^^ = 30 m/s errechnet sich die StofJenergie E = m*v ^ = 5.4 lo"* Nm . In keiner Weise 
Iaf3t sich die AUDI Vorderfeder mit Federunterlagen zwischen dem Sitzrahmen und Fahrzeugboden unterbringen. 
Wegen dieses engen Bauraumes sind die Federn 26 mit einer 125-fachen Arbeits^iache der AUDI Vorderfeder 
nicht herstellbar. 

5 A6. Welcher erhOhten Belastung ist der Insasse wegen der Ist-Ausl6sezeit unter 5 ms nach der eingangs enwfihn- 

ten Anforderung ausgeliefert? 

A7. Eine Sitzverstellung in Lfingsrichtung bringt die Schwenkvorrichtung auBer Betrieb, weil sich die Stiitzpunkte 
der Federn cxjer des Airbags gegenuber dem Sitzrahmen und die Sperre 29 gegenuber der Ausldsevorrichtung 31 
verandern. Vgl. mit den Ausfuhungsformen in Fig. 11, 12. 14. 16. 17, 20 in Verbindung mit den zugehOrigen Vor- 
10 richtungen zur Sitzverstellung in Abs. X. 

A8. Wegen weit kiirzerer Ausldsezeit vermehren sich die FehlauslOsungen des Airbags 33 mit schwerer oder t6d- 
licher Verletzung. 

A9. Wie schwer wiegt der Fahrzeugsitz, dessen Sitzrahmen wegen der sehr groBen StoBkraft unbedingt steif und 
schwer ausgetegt werden muB? 

75 

Zwecks Erfassung des Seitenaufpralies z.B. in der B-Sdule und beim ab Okt. 98 gultigen EU-Seitencrashtest ist 
eine groBe Anzahl von Sensoren fur die Erfindungen gemSB DE 3023035 A1 , DE 4209605 A1. US Pat. Nr. 5328234 
und US Pat. Nr 5149165 an der TurauBenhaut entlang der ganzen Turbreite und in der B-SSule anzubringen. wodurch 
die Kosten fur Fertigung und Reparatur aufgrund der Vermehrung der Fehlausldsungen enorm zunehmen. Mit 

20 Zunahme der Unfalle muB man ebenso rechnen, da der Fahrer Kontrolle uber sein Fahrzeug mit groBer Wahrschein- 
lichkeit verliert. nachdem seine Sicht durch den faischlicherweise ausgel6sten Seitenairbag versperrt ist. Unter Zugrun- 
delegung der Daten in Abs. A4 errechnet sich die akademische Flammengeschwindigkeit 21600 km/h bei 5 ms. An der 
auBerst knappen "Ausl6sezeit" von 5 ms scheitern alle bisherigen mit Sensoren bestuckten, mechanischen Schutzvor- 
richtungen auch gemaB DE 4305295 A1 oder US Pat. Nr. 5290084 usw, 

25 Als wesentlich preiswerter, zuveriassiger und verkehrssicherer durch den Verzicht auf Sensoren und Airbags entpuppt 
sich die mit einer Seitenaufprallwelle 11.2 und mindestens einem Sperrmechanismus versehene Schwenkvorrichtung 
A1, A2 Oder A12 gemaB DE 19549379, die sich um eine oder beide Achsen der runden Schienenpaare y1 und y2 
gemaB DE 19549378 schwenkt. Mit deren Hilfe wird infolge der Intrusion die von F4 in Gl. (1) abhangige Arbeit Ay zur 
Verlegung des auf dem Sitz sitzenden Insassen aus den Gefahrenzonen in die Fahrzeugmitte verrichtet, mit der Folge 

30 des Abbaues der Seitenaufprallenergie zur Verringerung der Beschleunigungen b und 0 in Fig. 1 und 2. Da sich diese 
Schwenkvorrichtungen ausschlieBlich furrunde Schienenpaare eignen, ist u.a. Aufgabe der Erfindung, Ersatzsysteme 
mit den herkOmmlichen oder runden Schienenpaaren zu konzipieren. Auf die Arbeitsweise der Schwenkvorrichtung A2 
mit dem Spen-mechanismus 82 oder S3 stutzen sich die Ersatzsysteme 83 in Fig. 6. 12 und B5a in Fig. 8, 14. aller- 
dings mit dem Unterschied. daB mehr Seitenaufprallenergie durch die Verformungsarbeiten der Federelemente absor- 

35 biert wird. 

Weitere Energieabsorption erfolgt uber die Verformungsarbeit durch das zwischen der TurauBenhaut 8.7 und Turinnen- 
haut 8.8 angebrachte Federelement mit Federkennung kpi aus Gi. (1) gemaB DE 4342038 A1 . In Gegensatz zum Sei- 
tenairbag und zu den Federn gemaB US Pat. Nr. 5149165 wirkt dieses Federelement als energieabsorbierendes Tei! 
gegen die Seitenaufprallenergie in Hauptrichtung, die entgegen der x-Richtung ist. Wahrend der Verformung wird die 
40 AuslOsezeit veriangert, mit der Folge der Verringerung der Beschleunigungen. 
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Beg riff: 

exakte Bezeichnung: 

"Ersatzsystem" 

Seitenairbag-Ersatzsystem oder Ersatzsystem fur Sei- 
tenairbag 


"AuslOsezeit" 

AuslOsezeit eines Airbags = Erkennungszeit + Aufbla- 
sungszeit 

50 

"energieabsorbierendes Teil" 

Federelement. FederkOrperform, StoBdampfer (Rei- 
bungsddmpfer) oder Federungssystem 


''Verformungsarbeit eines energieabsorbierenden Teiles" 

Federungsarbeit oder Reibungsarbeit (Dampfungsarbeit) 

55 

^'Gefahrenzonen" 

Diesen Gefahrenzonen wie der zum Bruch gekommenen 
Fensterscheibe und/oder derdeformierten Fahrzeugseite 
bzw. -tur ist der Insasse ausgeliefert. 
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(fortgesetzt) 


Begriff: 

exakte Bezeichnung: 

*'Federelement" 
"Blattfeder" 

"Schraubendruckfeder" 
"FederkOrperform" 

Blatt-. Schraubendruckfeder Oder Torsionsfeder (Stabili- 
sator) 

ein- und Mehrblattfeder Oder Blattfeder aus mehreren 
Lagen mil beliebiger Kennlinie [1 bis 3] 

zylindrische und nichteyfindrische Schraubendruckfeder 
mit beliebiger Kennlinie [7 bis 9] z.B. Tonnenfeder [9] 

Hohlkerperform, HohlspitzenkGrperform, Gummifeder [1] 


Bedeutende Bezugsquelle fur die Erfindung. Aufstellung der Gl. (1) und Beschreibung der Seitenalrbag-Ersatzsy- 
steme: 


[1] Fahnverktechnik I und II (Reimpell, Vogel-Verlag. Wurzburg) 

[2] Warmgeformte Federn (Ulbricht usw., Hoesch Werke, Hohenlimburg) 

[3] Stabilisatoren (Bruninghaus GmbH, Werdohl) 

[4] Schwingungen (Magnus. Teubner Verlag. Stuttgart) 

[5] Matrix Methods In Elastomechahics (Pestel, McGraw-Hill Book Company. New York) 

[6] Der EinfluB von Nichtlinearitaten in Feder- und DSmpferkennlinie auf die Schwingungseigenschaften von Kraft- 
fahrzeugen (Muhe. TH Braunschweig) 

[7] Beitrag zur rechnerunterstutzten Auslegung und Dimensionierung von Schraubendruckfedern mit beliebigen 
Kennlinien (Erfinder, Schriftenreihe 81.3, Ruhr-Universitat Bochum) 

[8] Problematik der Auslegung von Schraubendruckfedern unter Berucksichtigung des AbwSlzverhaltens (Erfinder 
Automobil-lndustrie 3/82. S.359-367) 

[9] Programmsystem AOSK zur Verformungs- und Spannungsanalyse einseltig abwSlzender. strukturell unsymme- 
trischer Tonnenfeder (Erfinder. Konstruktion 35 (1983) H.8. S.307-312) 

Zur Aufstellung des Gleichgewichtes aller KrSfte werden folgende Annahmen und Idealisierungen getroffen: 

die StoBkraft F ersetze die verteilten Lasten der Seitenaufprallenergie. 

- der Oberkdrper sei ein Massenpunkt mit PendellSnge L um Drehachse D In Rg. 1 bei' VernachlSssigung des Kop- 
fes als zweiten Massenpunktes um Halsgelenk als Drehachse. 

- der Insasse unterliege den von Winkelbeschleunigung 6 sowie StoBbeschleunigung b abhSngigen Kr^ften Fq und 

Unter Berucksichtigung der fur Arbeit verantwortlichen Krafte, des D ' Alembertschen Prinzips, der auBeren StofB- 
kraft F und der zeitabhangigen Bewegungsgleichung sei die Gleichung (1) fur das Gleichgewicht aller Kratte formuliert: 

F = (ks+kFi)*x + kF2*XF + kD*S + c*v + (m+m,)*b + Ji*0 /L + F, + F2 ^ F3+ F, 

kg = Steifigkeit der Fahrzeugseite, kpi = Federkonstante der 1. Knautschzone. kpg = Federkonstante der 2. Knautsch- 
zone. ko = spezif ische Federkonstante der Torsionsfeder. c = Danpfungs- Oder Reibungsfaktor des Sto(3dampfers, m 
= Fahrzeugmasse, m, = Masse des Insassen. J, = bezuglich der Drehachse D in Rg. 1 geltendes Massentragheitsmo- 
mentdes Insassen, x = Intruslonsweg entgegen der x-Richtung in alien Fig.. Xf = Fedenweg. v = Sto8geschwindigkeit, 
d = Drehwinkel in Fig. 11 und 14, b = StoBbeschiennigung. L = Pendeliange als Abstand des Schwerpunktes des 
schwingenden KGrpers S vom Drehpunkl D in Rg. 1 . O = Drehwinkel um die Drehachse in Fig. 1.6 = Winkelbeschleu- 
nigung als 2. Ableitung des Winkels O. Drehtragheitskraft " 

Fd=J,*0/L, 


Massentragheitskraft 
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Fb = mj*b, F, = 

Fi = fCir die Verformung des Sitzes verantwortiche Kraft. F2 = fur die Vertormung der Verstarkungselemente des Sitzes 
verantwortliche Kraft. F3 = Schwellwert fur die Brucharbeit Ag zum Bruch der Sollbruchstellen verantwortliche Kraft, F4 
= fur die Arbeit A^ zur Verlegung des auf dem Sitz sitzenden Insassen verantwortliche Kraft. 

Aus dem Gleichgewicht in Gl (1) ist ersichtlich. daB die Veriangerung der Ausldsezeit, die Verlegungsarbeit Ay, sowie 
Arbeit Ab und die Verformungsarbeiten wie Federungsarbeit 


JkF2*XF*5XF, 

Federungsarbeit 

: At = |Md*6S, 

Reibungsarbeit 

Ar = jc*v*5xF 

fur die Verringerung der Beschleunigungen verantwortlich sind. 

Aus den Ausfuhrungen gewinnt man die Erkenntnis. daB der Stand der Technikfiir Insassenschutz beim Seiten- 
aufprall wegen folgender Problemfaile nicht geeignet ist: 

B1 . Vermehrung der FehlauslGsungen und Verletzungen als Folge der 

Reduzierung der AuslGsezeit von 35 ms auf 15 ms fur Frontairbag sowie von 15 ms auf 5 ms fur Seltenairbag 
und 

Verwendung von auf Formveranderung (Verformungszustand) basierenden Sensoren, weniger zuverlassig als 
Sensoren der Frontairbags. welche sich auf Geschwindigkeits-. Beschieunigungsdifferenz, Aufprallwinkel 
und/oder Insassenvorverlagerung stutzen. 

B2. Unter Zugrundelegung der Daten in Abs. A4, des Seitenairbagsgewichtes zwischen 1 bis 2 kg und Anwendung 
der Energiegleichung enechnet sich die Aufprallgeschwindigkeit eines 900 kg schweren Fahrzeuges (z.B. VW 
Golf) zwischen 3.6 bis 5.1 km/h. Unter dem Begriff "oop" (Qut of Qosition) ist die Position des Insassen zu dem auf- 
geblasenen Airbag nicht optimal. Wegen FehlauslOsung und/oder "oop" kann die Aufprallenergie in dieser groBen 
Ordnung Kopf zertrummen. Uber das Enthaupten und tOdliche Verletzungen, bedauerlichenweise. durch Fehlaus- 
I6sungen der Frontairbags haben Zeitungen neulich berichtet. 

Zu befurchten ist. daB tOdliche Verletzung durch die Vermehrung der FehlauslOsungen und Verbrertung der Sei- 
tenairbags exponentiell zunimmt. 

B3. Unzureichende Energieabsorption durch herk6mmliche Vorrichtung und/oder Seitenairbag mit Weinem Volu- 
men trotz hoher Herstellungskosten. 

B4. Verletzung durch Intrusion der herkOmmlichen Vorrichtung und Fahrzeugteile. 

B5. Verletzung durch zusatzliche Beschleunigung wegen unmittelbarer Krafteinleitung am Srtzrahmen Oder Fahr- 
zeugsitz in Abs, A2 bis A5 und bei DE-GM 2950093 U1 . DE 3023035 A1 , DE 4209605 A1 usw. 
B6. Aufprallen des Kopfes gegen die deformierten Fahrzeugteile. 

Der Erfindung fur Sertenairt>ag-Ersatzsystem zur Erhdhung des Insassenschutzes beim Seitenaufprall liegt mithin 
die Aufgabe zugrunde, den Insassenschutz sicherzustellen und zu optimieren. Die erfindungsgemSBe LOsung dieser 
Aufgabe besteht in den Merkmalen des Patentanspruches 1 . Die Unteranspruche beschreiben vorteilhafte Ausbildun- 
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gen der Erf indung. Jene LOsung und Ausbildungen setzen sich aus folgenden LOsungsansatzen fur ProblemfSlle B1 bis 
B6zusammen: 

Einsatz von energieabsorbierenden Teilen der auBerst zuverlassigen Federungssysteme aus der Automobilindu- 
5 strie. 

Anbringen dieser energieabsorbierenden Teile an dem Ersatzsystem in Wirkstellung, mGglichst in x-Richtung nach 
alien Fig., gegen die Hauptrichtung des Seitenaufpralles, 
- Verringerung der Beschleunigungen durch die Verlegungsarbeit, Brucharbeit Aq und Vermehrung der Verfor- 
mungsarbeiten, 
10 - direkle Krafteinleitung in den Fahrzeugboden. 

Verlegung des auf dem Fahrzeugsitz sitzenden Insassen aus den Gefahrenzonen in die Fahrzeugmitte. 
ErWhung der Zuveriassigkeit und Veriangerung der AuslOsezeit bei Kostensenkung, 
AuslOsen des Sicherheitsairbags 80, 80 in Fig. 1 . 1a bei > 0 in Fig. la. 

Ersatzsystem fur Insassenschutz unabhangig von der Langs-, HGhen- und Neigungsverstellung des Sitzes und 
IS - Ersatzsystem des Sitzes mit den herkOmmlichen oder runden Schienenpaaren. 

Beim Seitenaufprall eines mit hoher Geschwindigkeit gefahrenen Fahrzeuges gegen einen steifen Pfeiler einer 
Autobahn wird gro3e Seitenaufpraflenergie durch das Ersatzsystem vor allem mit den herkdmmlichen Schienenpaaren 
mit Wahrscheinlichkeit nicht ausreichend abgebaut. Siehe Merkmale des Ersatzsystems mit den runden Schienenpaa- 

20 ren In Anspruchen 2 und 3. Durch das Abstutzen des seitltch und drehend beschleunigten Insassen (Dummy in Crash- 
test) auf dem Sitzfiachenteil entsteht eine Gegenkraft als "Abstutzkraft" F^ in Fig. 1 und 1a. 1st das Drehmoment infofge 
Fa um D gr6Ber als das Drehmoment infolge des Kdrpergewichtes und der fur die Drehung des Oberkdrpers verant- 
wortlichen Kraft um D, dann wird der OberkOrper durch die Drehtragheitskraft Fq und Massentragheitskraft Fg zuruck- 
beschleunigt. Durch das Aufschlagen gegen die deformierte Fahrzeugtur 8 und/oder das Dach 17 ist die 

25 Verletzungsgefahr gro3. 

Als Sicherheitsairbag kann ein full -size Seltenairtag zur Abhilfe kommen. (eider mit zusatzlichen Kosten. Fur weitere 
Venwertung des kurz vor Schrott stehenden Fahrzeuges zum Nutzen des Fahrers Oder Beifahrers ist die erf indungsge- 
maBe Ausl6sung des Frontairbags sicherlich sinnvoll, welcher als Sicherheitsairbag 80 Oder 80 in Fig. la in der Lenk- 
radnabe 19.1 Oder im an dem Armaturenbrett befestigten Gehause 85 verstaut ist. Im Fade beidseitiger 

30 Seitenkollisionen I6sen die beiden Sicherheitsairbags bei Belegung des Belfahrersitzes aus. Unter Beibehaltung der 
Schutzfunktion als Frontairbag und Anwendung des Merkmales in Abs. II wird der Sicherheitsairbag 80, 80 mit den 
erfindungsgemaBen Merkmalen in Abs. lit bis VIII ausgestattet. Werden das Ersatzsystem und der Frontairbag als 
Sicherheitsairbag vereint, dann versprechen folgende vereinte Merkmale den hdchsten und zuveriassigsten Insassen- 
schutz sowie die niedrigsten Kosten unter alien Erfindungen. 

35 Gegenuber dem Stand der Technik bietet das Ersatzsystem mit oder ohne Sicherheitsairbag folgende Vorteile: 

t, Durch die Umwandlung der Seitenaufpraltenergie in die Verformungsarbeiten der energieabsorbierenden Teile 
und die "nutzliche" Verlegungsarbeit mittels der Schwenkvorrichtung bei konstruktiver Veranderung der Fuhrungs- 
und Sitzschienen 81, 82, 1, 2 und direkler Krafteinleitung in den Fahrzeugboden werden 

40 

die Beschleunigungen reduziert, 

der Fahrzeugsitz nicht zusatzlich beansprucht, 

der auf diesem Fahrzeugsitz sitzende Insasse aus den Gefahrenzonen in die Fahrzeugmitte verlegt und 
Zeit verbraucht. Somit veriangert sich die AuslCfeezeit. 

45 

IL Aus den Ausl6sezeiten von 22 ms fur die beiden BMW Frontairbags mit 62 sowie 135 Uter (AMS 14/96) und 15 
ms fur den Volvo Seitenairbag mit 12 Liter ergibt sich die Zeitdifferenz von lediglich 7 ms. Die Veriangerung der 
AuslOsezeit in Abs. I ermOglicht das Schieben des aufgeblasenen Frontairbags in den Raum zwischen der defor- 
mierten Fahrzeugtur und dem durch die um die y1 - Oder y2-Achse drehbare Schwenkvorrichtung geneigten Ober- 

50 kOrper zum weichen Abfangen (Einfedern) des Oberkdrpers im Falle der Zuruckbeschleunigung. 

Ill.Zwar kOnnen Sensoren aus Stand der Technik zum Einsatz kommen. Zusatzliche Kosten und Unzuverlassigkeit 
wegen der bereits enwahnten Fehlausl6sungen in der Praxis sprechen fur die Teile des Ersatzsystems als SuGerst 
zuverl^sige Sensoren zur Erkennung des Seitenaufpralles. um den Zeitpunkt der Zundung des Sicherheitsair- 
bags zu bestimmen. Unmittelbar identifiziert>ar ist die GrOBe der Seitenaufprallenergie durch die Seitenaufprall- 

55 welle 11.2, 11.2 der Schwenkvorrichtung mittels mindestens eines energieabsorbierenden Teiles wie 
Federelementes aufgrund der direkten Veranderung des Verformungszustandes wie Verschiebung w^ in Fig. la. 
Drehwinkel a in Fig. 11. 14oderpin Fig. 21 und/oder die GrOBe der StoBgeschwindigkeit v (siehe Gl. (1)) mittels 
des StoBdampfers aufgrund der erzwungenen Schwingung. Dies ist eine VertDesserung gegenOber dem Sensor 
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gemaf3 DE 41 1781 1 C2 zur Bestimmung der AuslOsezeit in Abhangigkeit von dem Aufprallwinkel und der partiellen 
Differenz zweier Geschwindigkeiten innerhaib eines Zeitabschnrttes mittels Berechnung und Uberprufung der Kri- 
terien. wodurch Zert verloren geht Somit wird die verbiiebene Ausldsezeit sehr knapp. Hinzu kommt Ungenauigkeit 
durch die Vernachiassigung der aufeinanderprallenden Massen auf die Gr6Be der Aufprallenergie. Hieraus erWa- 
ren sich die zunehmenden FehlauslOsungen mrt den Folgen schwerer und tGdlicher Verletzung beim bedeutenden 
Seitenaufprall Oder einer Reparatur beim unbedeutenden gegen einen Pfosten. 

IV.Dank VerSnderung des Verformungszustandes als Kriterium fur Sensoren sind FehlauslSsungen wettestgehend 
ausgeschlossen. 

V Ersetzbar ist eine Hulle durch mindestens zwei selbstSndlge Hullen nriit selbstSndigen Gasgeneratoren (Druck- 
gasquellen) 80A, SOB Oder 80A, SOB in Fig, 1a unter Beibehaltung der Schutzfunktion beim Frontaufprall. 

VI. Zwecks blltzartigem Einschieben ist die Hulle SOA, 80A mit mindestens zwei Gasgeneratoren versehen. wobei 
einer beim Frontaufprall und alle beim Seitenaufprall aktiviert werden. Dies ist vergleictoar mrt der Zundung eines 
einzigen Frontairt>ags gemSB DE 4032757 C2 durch zwei Gasgeneratoren zum Schutz des nichtangegurteten 
Insassen oder durch einen Gasgenerator zum Schutz des angegurteten Insassen. 

VII. Zwecks weicherem Einfedern bei Zuruckbeschleunigung laBt sich die Hulle SOA, SOA durch mindestens eine 
mit mindestens einem eigenen Gasgenerator versehene Zusatzhulle SOC, 80C vergrOBern. 

VIM. Vermeidbar ist der Richtungswechsei wShrend der Aufblasung in die Wirkstellung durch Nichtaktivieren des fur 
die Zundung verantwortlichen Gasgenerators der Hulle SOB, SOB beim Seitenaufprall. 

IX. Bei Verzicht auf Seitenairbag und Veriangerung der Auslbsezeit sind weder Verletzung durch Fehlausldsung 
noch Entsorgungs- noch Alterungsprobleme der Pellets zu enwarten. Falsche AuslOsung des Seitenairt)ags durch 
falsche Erkennung des Sensors z.B. nach der Beruhrung mit einem Pfosten wShrend des Parkens bedeutet eine 
failige und teure Reparatur. Dagegen reagiert das Ersatzsystem auf die Verformung mit dem Ein- und Ausfedern. 

X. Insassenschutz ist unabhSngig von der Langs-, HOhen- und Neigungsverstellung des Sitzes mit Ersatzsystem 
mittels herkGmmlicher oder neuer Vorrichtung gemSB DE 19549463 A1 und DE 19549464 A1 . 

XI. Kostensenkung durch hintereinandergeschaltete Ersatzsysteme fiir die vorderen sowie nachfolgenden Sitze. 

XII. kein Millionen DM Kostenaufwand fur die bei Frontairbags oder Seitenairbags erforderlichen Ruckrufaktionen 
und kein Vertrauensverlust bet Kunden. 

Xm.keine kostspieiige sowie zeitaufwendige F&E und wesentlich geringere Herstellungskosten bei entscheidend 
hGherer Zuveriassigkeit, da sich die zig-milliarden bereits hergestellten Federungssystemteile und Standardteile 
fur die Ersatzsysteme seit mehreren Jahrzehnten in der Praxis bestens bewShrt haben. Der Vergleich mit einem 
Seitenairbag wird diesen Vorteil verdeutlichen. 

Seit mehreren Jahrzehnten werden Aufbaubeschleunigungen in verschiedener Gr6Be beim Uberfahren eines 
Fahrzeuges uber Bodenwellen von alien Federungssystemen erfaBt und abgebaut. Im engen Bauraum bewShrten sich 
in den siebziger Jahren die querliegenden Blattfedern bei der Vorderachse des Daf 44, Opel Kadett. GT sowie Olympia 
und der aus ubereinanderliegenden. gebundelten Flachstahlen bestehenden, querliegenden Torsionsfeder bei der Vor- 
derachse des VW Kafer. 1600 sowie Transporter, wohlgemerkt ohne Ruckrufaktionen und Versagen, als Nachweis fur 
die im Vergleich zu Airbags wesentlich hGhere Zuveriassigkeit. 

Gegenuber dem Preis von 4339 DM fur das Paar Mercedes Frontairbags und durchschnittlich 3500 DM fiir das Paar 
anderer Autohersteller ist der Preis von 748 DM fur das Paar 15 Liter Seitenairbags des Mercedes E wahrhaftig ein 
^Geschenk". Lassen sich die AuslGsezeit von 5 nrrs und die allgemeingultig niedrigen MeBwerte des Frontairbags fur 
Seitenairbag realisieren, so liegen die Preise zweifellos wesentlich hOher. 

Fur die Realisierung des teuersten Ersatzsystems 83 in Fig. 6, 12 aus einem StoBdampfer (ca. 100 DM als Ersatzteil- 
preis fur PKV^ der unteren Klasse). einer Schraubendruckfeder (60 DM als Ersatzteilpreis. 10-12 DM als Verkaufspreis 
ab Federnwerk) und ZubehOrteilen (bis 100 DM) stehen die Gesamtkosten bis 260 DM bei entscheidend hOherer 
Zuveriassigkeit und Schutzwirkung gegenuber dem Paar 15 Liter Seitenairbags. Wesentlich geringer liegen die Her- 
stellungskosten fur die Ersatzsysteme 85 aus der mittels einfacher Werkzeuge warmgeformten Blattfeder (3-4 DM) 
und/oder der aus den fertigen Flachstahlen nebeneinandergelegten Torsionsfeder (1-2 DM) in Fig. 8. 1 1 . 14. 20-22. 

Da die fiir Federungssysteme vorgesehene Lebensdauer von 1-2 Mill. Lastwechsel nicht erforderlich ist, reduzie- 
ren sich die Herstellungskosten enorm fur Federelemente. StoB- und Reibungsdampfer bei Verzicht auf hochlegierte 
Stahle, Materialprufungen. die engen Fertigungstoleranzen zur Einhaltung der Federkennlinie und bei Verwendung von 
einfachen Flachstahlen als Reibungsdanpfer, von Motorrad-StoBdampfern usw. 

Zum Dampfen der Schwingungen und zur Einschrankung der Pendelbewegungen sowie Reaktionskratte durch 
Verrichtung einer Reit>ungsarbeit eignen sich StoB- oder Reibungsdampfer. Bei StoBdampfern mit, z.B. geschwindig- 
keitsabhangig progressiver Kennung Wingen die Schwingungen mit zunehmender StoBgeschwindigkeit um so starker 
ab [4. 6]. Die Differenz zwischen den beiden Federungsarbeiten A^ beim Ein- und Ausfedern ergibt die Reibungsarbeit 
Ar der aus Flachstahlen zusammengebauten Torsionsfeder Infolge des Reibens der Flachstahle aneinander. Durch 
Versuche wird diese Reitxjngsarbeit Ar ermrttelt. 
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Vergleichbar mit Federung eines Fahrzeuges. eignen sich Federelemente in Rg. 5-10, 1 1 , 12. 14, 16, 17, 22. 23. 
25, 26 und/oder Federk6rpei1ormen des Sitzes in Rg. 4. 6, 12. 27 aufgrund ihrer Eigenschaft, sich unter Belastung zu 
verformen, fur die Aufgaben zum Abfangen von St63en und zur Umwandlung der Energie in die Federungsarbeit eines 
Federelementes Ap und/oder Federungsarbeit einer Torsionsfeder Ay, wobei diese Arbeit oder Energie in den Fahr- 
zeugboden Indirekt oder direkt eingeleitet wird. Im Gegensatz zu den Federelementen und FederkOrperformen mit 
linearer Federkennlinie sind Federelemente und Federkdrperformen mit progressiver Federkennlinle (Kennung) durch 
die Auf nahme grOBerer Federungsarbeit Ap oder Aq- in Fig. 24 bei kfeinerem Bauraum gekennzeichnet. Realisierbar ist 
bei Zunahme der Belastung bzw. StoBkraft Fdie progressive Federkennlinie durch 

die geometrische Nichtlinearitat infolge der groBen Verformung [7]. 

- das zunehmende AbwSlzen einseitiger Oder beidseitiger Tonnenfeder in Fig. 25 als nichtzylindrischer Schraubend- 
ruckfeder 11 auf einer Federunterlage 11.15 oder aufbeiden Federunterlagen. In AbhSngigkeit des Abwaizverhal- 
tens und der groBen Verformung ISBt sich die VerSnderung der Stabdurchmesser di , d3....dn in Zuordnung zu ihren 
Halbkreisdurchmessern R^, R3..-.Rn. zwecks Spannungsoptimierung mittels FEM [7 bis 9] vorausberechnen. 
das zunehmende Abwaizen der Windungen einer zylindrischen Schraubendruckfeder aufeinander. 

das zunehmende ZusammendrOcken der FederkGrperform wie 

HohlkGrperform aus zwei Kammern 11a1 in Fig. 6 oder mehreren Kammern 11a in Rg. 4 oder 
HohlspitzenkGrperform 1 1 a2 aus zwei Materialien in Fig. 27 oder mehreren Materialien. die durch unterschied- 
liches Elastizitats- und Gleitmodul gekennzeichnet sind, wobei sich der 1 . KOrper aus zwei Kammern zusam- 
mensetzt 

Als Federkdrperformen kommen Materialien aus Gummi, gummi-ahnlichem Kunststoff wie Zell-Polyurethan in Frage. 

- das zunehmende Abwaizen einer oder mehrerer Zusatzblattfedern Z-i. Zg^.-Zn. in Zuordnung zu ihren Krummun- 
gen Ki, Kg.-.Kn auf der Hauptfeder Zq der Biattfeder 11c3 oder 11c in Rg. 26. In Abhangigkeit des Abwaizverhal- 
tens und der groBen Verformung lassen sich die auszuwalzenden Blattdicken t^ t3....tn in Zuordnung zu ihren 
Hebelarmen h^. h3,...hn zwecks Spannungsoptimierung mittels FEM vorausberechnen. Aufgrund der hohen Ener- 
gieabsorption bei geringerer Masse kGnnen mit Kohlenstoff-, Glas- oder Kevlarfasern verstarkle Kunststoffe. wie 
sie z.B. fQr Skier verwendet werden, zum Einsatz kommen. 

In drei Phasen der Arbeitsfiache in Abhangigkert von der zunehmenden StoBkraft F laBt sich die Knautschzone 
beim Seitenaufprall abbilden: 

1 . Durch die weiche Federkennlinnie bei geringer Energieabsorption werden die fur Insassen gefahrlichen Spitzen- 
beschleunigungen innerhalb einem kurzen Zeitabschnitt in ms enorm verringert. 

2. Durch die infolge der progressiven Kennung groBwerdende Arbeitsfiache wird mehr Seitenaufprallenergie 
absorbiert. 

3. Nach Bruch mindestens einer Sollbruchstelle des Federelementes infolge der Uberschreitung der Festigkeit 
bzw. FlieBgrenze wird die gespeicherte Energie freigegeben. Durch die Schwachung des Querschnittes und/oder 
die starken Krummungen des Knotenpunktes kann die Sollbruchstelle ausgebildet sein. 

Folgende Zeichnungen zeigen Ausfuhrungsformen der Erfindung unter Berucksichtigung des xyz Koordinatensy- 
stems: 

Rg. 1 eine Hinteransicht eines auf einem Sitz mit herkOmmlichen Schienenpaaren 81a, 82a, la, 2a sitzenden 
Insassen, der den Massen- Fb sowie Drehtragheitskraft Fp ausgeliefert ist. als Folge der StoBkraft F mit StoBge- 
schwindigkeit v an der aus der TQrauBenhaut 8.7 und TOrinnenhaut 8.8 bestehenden Tur 8. Der Sicherheitsairbag 
80 ist in der Lenkradnabe 19.1 verstaut. 

Rg. la eine Ansicht der verformten Biattfeder 1lc3 bei Verschiebung w^, des aufgeblasenen Sicherheitsairbags 
80 zum Abfangen des OberkOrpers und des im Gehause 85 verstauten Sicherheitsairbags 80 zum Schutz des Bei- 
fahrers. 

Rg. 2 eine Funktion der zeitabhangigen StoBgeschwindigkeit v und -beschleunigung b. 

Fig. 3 eine Ansicht eines herkOmmlichen Sitzes mit Verstarkungselementen 100, 101 versehen mit Verstarkungs- 

element 111 des Tunnels zur indirekten Kraftumleitung gemaB EP 0565501 A1. 

Fig. 4 bis 7 jeweils eine Ansicht eines Sitzes mit dem zugehGrigen Ersatzsystem 81 -84. 

Rg. 8 eine Ansicht eines Sitzes mit einem allgemeingultigen Ersatzsystem 85 fur B5a-B5d. 

Fig. 9 eine Ansicht eines Sitzes mit einem allgemeingultigen Ersatzsystem 86 fur 86a-B6b. 
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Fig. 10 eine Ansicht eines Hintersitzes bestehend aus CI, C2 und Ersatzsystem B7^dessen Blattfeder 11 fur lla- 
11c allgemeingQitig ist. 

Fig. 11 eine perspektivische Ansicht eines Sitzes bestehend aus zwei herkSmmlichen Schienenpaaren 81a, 82a, 
la, 2a und Ersatzsystem B5b. 

5 Fig. 12 eine perspektivische Ansicht eines Sitzes bestehend aus zwei runden Schienenpaaren 81, 82, 1, 2 und 

Ersatzsystem 83. 

Fig. 1 3 eine Ansicht einer entlang der Fuhrungsschiene 82 mittels mindestens eines Kugellagers 1 .40 gleitend ver- 
schiebbaren Sitzschlene 2. 

Fig. 14 eine perspektivische Ansicht eines Sitzes besteherd aus zwei runden Schienenpaaren und Ersatzsystem 
10 B5a Oder B5c. 

Fig. 15 eine perspektivische Ansicht eines Lenkers 20 einer Torsionsfeder. 

Rg. 16 eine perspektivische Ansicht eines Sitzes bestehend aus zwei runden Schienenpaaren und Ersatzsystem 

Fig. 17 eine perspektivische Ansicht eines Sitzes bestehend aus zwei runden Schienenpaaren und Ersatzsystem 
15 B6a. 

Rg. 18 eine perspektivische Ansicht eines Qber der Blattfeder liegenden Haltestuckes 1 1 .50b. in deren Lficher die 
Schrauben 11.59 zur Verschraubung mit dem Fahrzeugboden gesteckt sind. 

Fig. 19 eine perspektivische Ansicht der beiden uber die Blattfeder liegenden Haltestucke 11.50a, durch deren 
L6cher die Schrauben 1 1 .59 zur Verschraubung mit dem Fahrzeugboden gesteckt sind. 
20 Rg. 20 eine perspektivische Ansicht eines Sitzes bestehend aus zwei runden Schienenpaaren und Ersatzsystem 
B5d, dessen offenes Auge der Blattfeder 11c an das Rohr des Lenkers 5 zwecks freier Verformung frei aniegt. 
Rg. 21 eine Hinteransicht des Sitzes zur Darstellung der Wnematischen Bewegung des Lenkers 5. worin die Sei- 
tenaufprailwelle 11.2 geschoben ist. 

Rg. 22 einen Schnitt einer mit der Blattfeder 11c verschraubten Torsionsfeder lid. 
25 Rg. 23 eine Ansicht eines Hintersitzes C bestehend aus CI , C2 und Ersatzsystem 87. 

Rg. 24 eine progressive ArbettsflSche Ap eines Federelementes Oder einer Federkdrperform. 

Rg. 25 einen Schnitt einer nichtzylindrischen Schraubendruckfeder (Tonnenfeder) mit progressiver Federkennlin- 

nie. 

Rg. 26 eine Ansicht einer Blattfeder 11c3, 11c bestehend aus einer Hauptfeder Zq und mehreren Zusatzblattfe- 
30 dern Z^. Z2....Zn. in Zuordnung zu ihren KrCimmungen K-,. K2....k;i. 

Rg. 27 einen Schnitt einer aus zwei Materialien gebildeten Federkorperform wie Hohlspitzenkbrperform 1 1a2. 

Bei unverSnderter Positionierung zum Insassen unabhangig von der Sitzverstellung des Sitzes hat die erfindungs- 
gemSBe Seitenaufprallwelle 11.2 gemeinsam mit den zugehOrigen Lenkern 1.70, 1.70a, 1.71, 1.71a fblgende Aufga- 
35 ben: 

1 . zur Verlegung des Insassen aus den Gefahrenzonen, 

2. zur ErhOhung der Uberlebenschance durch die direkte Oder indirekte Krafteinleitung in den Fahrzeugboden. 
wodurch der Sitz uberhaupt nicht Oder wenig beansprucht wird, 

40 3. zur Erkennung des Seitenaufpralles gegen die TQr und/oder die Saule vor dem Sitz bei Oberschreitung eines 
Schwellwertes des Sperrmechanismus. 

4. zum Schwenken im Verbund mit der Schwenkvorrichtung und 

5. als Schutzvorrichtung fur den Insassen vor der Intrusion. 

45 Bei Extrempositionierung des Sitzes nach vorn (entgegen der y-Richtung) erstreckt sich die LAnge der Seitenaufprall- 
welle mit den Lenkern Ober den Sitz hinaus mOglichst bis zur nSchstliegenden Saule (B-SSule fur Vordersitz und C- 
Saule fur Hintersitz). um die Verformung dieser SSule erfassen zu kGnnen. Allerdings darf die LSnge zumindest bei der 
normalen Position das Ein- und Aussteigen der Fondpassagiere in keiner Weise behindern. Zwecks Veriangerung ist 
sie versehen. mit 

50 

einem StoBaufnehmer 11.1 in Rg. 12, 

zwei Sto3aufnehmern 1 1 .1 , 1 1 .1 a in Fig. 20 Oder 

einem veriangerten Auge des hinteren Lenkers 1 .70a in Fig. 1 1 , 1 4. 1 6 und 1 7. 

55 Dabei kann das Auge den Umfang eines StoBaufnehmers annehmen. Zum Schutz gegen Verletzung durch unbeab- 
sichtigtes StoBen gegen die Augen. vor allem mit groBem Durchmesser beim EIn- und Aussteigen empf iehit sich das 
Uberziehen des Auges mit weichem Material wie Gummi oder Kunststoff. 

Die Enden der Seitenaufprallwelle in alien Rg. werden mit den drehbaren Lenkern mittels Sicherungsteile wie z.B. 
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Splinten, Schrauben. Muttern Oder Sicherungsringen 1 1 .24 nach DIN 471 Fig. 12 gesichert. genauso durch Verschrau- 
ben. VerschweiRen. Vernieten Oder Verkleben. Zweifellos kann das sich uber den Srtz erstreckende Riickenteil 11 2 
jedes Stabilisators wie lib in Rg. 5 als starre Seitenaufprallwelle bei Verzicht auf Lenker dienen. 

Wie Getenk verhSrt sich die mit einem oder mehreren Paar Lenkern. mit Ugerbolzen versehene Seitenaufprall- 
welle 1 1 .2, welche schwenkbar gelagert ist 

- in den von der runden Fuhrungsschiene 81 in Rg. 12. 20 in yl-Richtung gefuhrten sowie urn die yl-Achse dreh- 
baren Lenkern 1 .70. welche durch die Beruhrung mit einem der Sitzf03e des Sitzrahmens 3 bei der Sitzverstellung 
bewegt werden; oder 

' in den von den Halteplatten der SrtzfurSe des Sitzrahmens 3 seitlich gefuhrten sowie an den Lagerbolzen 1.72 um 

die yl5-Achse schwenkbar gelagerten Lenkern 1.71a in Fig. 6 oder 
' in den Lenkern 1.70a. die mit den Lenkern 1.71a an den gemeinsamen Lagerbolzen 1.72a um die y14-Achse 
schwenkbar gelagert sind. Hierbei sind die Lenker 1.71a an den Lagerbolzen 1 .72 um die y15-Achse schwenkbar 
gelagert und seitlich gefuhrt: 

1) von den Halteplatten 81 .5c des Fahrzeugbodens in Fig, 10. 23 oder 

2) von den Halteplatten der SitzfuBe des Sitzrahmens 3 in Fig. 1 , 7-9. 11 . 14. 1 6. 1 7. 

Zur direkten oder indirekten Einleitung der Seitenaufprallenergie in den Fahrzeugboden wird die Seitenaufprall- 
20 welle gesteckt, durch: 

- das Auge des Sto3danpfers 1 1 .1 0. Federungssystems in Rg. 6. 1 2 oder der Blattfeder in Fig. 7-1 1 . 1 4-17, 23 oder 
die Bohrung des Lenkers 20 einer Torsionsfeder in Fig. 15 oder 

das Rohr 5.3 des Fuhrungs- und Schwenkhebels als Lenkers 5. woran die Blattfeder 11c mit dem offenen Auge in 
Rg. 20-22 zwecks freier Verformung frei aniegt. Aus dem SchweiBen zweier Seitenplatten an den beiden Rohren 
5.2, 5.3 ist der Lenker 5 gebildet. 


IS 
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Allerdings kann sich die Seitenaufprallwelle durch das Rohr Oder Auge der an dem Fahrzeugboden direkt Oder indirekt 
befestigten Blattfeder in Fig. 1 1 . 14. 17. 20 bei der LSngsverstellung des Sitzes frei bewegen. 

30 Fig. 1. 4-10 veranschaulichen die Anwendung aller Ersatzsysteme B1-B7fur Sitze. zu deren Bestandteilen die her- 
kOmmhchen Schienenpaare 81a, 82a, la. 2a in Rg. 4. 9. 1 1 oder die runden Schienenpaare 81, 82, 1, 2 gehoren 2ur 
Verdeuthchung der Vertauschbarkeit wird 861 mit den herkdmmlichen Schienenpaaren. dagegen B62 mit den runden 
Schienenpaaren m Rg. 9 gezeichnet. Normalweise kommen ausschlieBlich dieselben Schienenpaare zum Einsatz 
Sowohl mit dieselben Schienenpaaren 81a, 82a, la, 2a in Fig. 1 als auch mit dieselben Schienenpaaren 81, 82, 1 2 

35 in Fig. 1 7 ist em gemeinsames Ersatzsystem B6b versehen. ' 

Das Ersatzsystem B5b in Rg. 1 1 ist ein stellvertretendes Beispiel fur die Venwendung der herkdmmlichen Schie- 
nenpaare 81a, 82a, la, 2a mit folgenden Nachteilen: 


40 


45 


so 


55 


- Aufgrund des n/cht runden, offenen Prof ils kann sich der Sitzrahmen samt Insassen weder um die y 1 -Achse noch 
um die y2-Achse schwenken. Dadurch ist der Abbau der Energie eingeschrankt. Bei einem vergleichbaren Ersatz- 
system z.B. B5a werden die Verformungsarbeit und Verlegungsarbeit dank des runden Profils der Schienenpaare 
vemnehrt verrichtet. 

- Wie bereits in DE 19549378 en«ahnt. besitzt das herkOmmliche Schienenpaar mit offenem Profil geringeres TrSg- 
heits- und Widerstandsmoment als das Schienenpaar mit geschlossenem Profil. 

Ersatzsystem B1 mit zwei aus mehreren (drei gezeichnet) Kammern ausgebildeten FederkOrperformen lla in Fig. 
4 und mit zwei Verstarkungselementen 10a zur indirekten Krafteinleitung. Im Vergieich zu EP 0565501 A1 in Fig. 3 
erfolgt die Kraftumleitung uber die VerstSrkungselemente 100, 101 , 1 1 1 in den Tunnel, so daB der Insasse in unvermin- 
derter GrfiBe unmittelbar beschleunigt wird. Zwecks weicher Einfederung sowie VerzOgerung und indirekter 
Krafteinleitung ohne Beanspruchung des Sitzrahmens wird bei B1 die Seitenaufprallenergie durch Verrichtung einer 
progressiven Federungsarbeit infolge des Zusammendruckens der beiden FederkOrperformen mit drei Kammern abge- 
baut und durch die beiden Verstarkungselemente uber das Schienenpaar 2, 82 oder 2a, 82a in den Fahrzeugboden 
eingeleitet. Geringere Beschleunigungen bei gleichen Herstellungskosten sind das Ergebnis. Durch die direkte Kraft- 
einleitung des anderen. aber teureren Ersatzsystems wie B5a, B5b, B6a oder B6b wird der Sitzrahmen in keiner Weise 
beansprucht. somit erfahrt der Insasse keine zusatzliche Belastung als Beitrag zur ErhOhung der Uberlebenschance. 
Zur Verstarkung des Sitzrahmens. Verbesserung der Einleitung der Energie und zum Ausnutzen des Teiles der StoB- 
kraft in z-Richtung fur das Schwenken des Sitzes sind die gegenQberliegenden SitzfuBe des Sitzrahmens 3 durch die 
beiden. mit Neigungswinkel a versehenen Verstarkungselemente 10a. ggf. mit Sollbruchstellen. mittels Verschrauben. 
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Vernieten, VerschweiBen oder VerWeben untereinander lest verbunden. Jede FederkOrperform 11a wird mit der im 
Stahlring 1 1 .23 bef indlichen. durch den SitzfuB des Sitzrahmens 3 gesteckten Schraube 1 1 .21 mittels Mutter 1 1 .22 test 
verschraubt. An der Sitzschiene 1 Oder la wird dieses Ersatzsystem angebracht, vorzugsweise in Verbindung mit der 
mit einer Seitenaufprallwelle versehenen Schwenkvorrichtung vor den Federkfirperformen. wie B3 vor dem Federungs- 
system. zwecks Sicherstellung der Energieabsorption bei unterschiedlicher Lflngspositionierung des Sitzes. Als wirt- 
schaftlichste und techntsch zuveriassige LGsung kommen sowohl Federkfirperformen auch als Anschlag- oder 
Zusatzfeder 1181 mit einem anderen Federelement wie Schraubendruckfeder 11 in Fig. 6 und 12 zum Einsatz. 

Ersatzsystem B2 mit Stabilisator 11.1b. der sich aus einem sich uber den Sitz erstreckenden ROckenteil 11.2 als 
starre Seitenaufprallwelle und zwei Schenkein 11.7 zusammensetzt. zur indirekten Krafteinleitung in Fig. 5. Nach Ein- 
stecken der Lagerbuchsen 1 1 .30, 1 1 .35 in die Schenkel werden die U-fOrmigen Schrauben 1 1 .31 , 1 1 .36 darauf gelegt. 
Nach Stecken durch die Befestigungsl6cher der an den beiden Sitzschienen la. 2a oder 1, 2 befestigten Verstarkungs- 
elemente 1 0b werden sie mrt Muttern 1 1 .32, 1 1 .37 test verschraubt. 

Uber den ROckenteil und die Schenkel wird die Seitenaufprallenergie in den Fahrzeugboden eingeleitet. Durch Ver- 
schiebung des Ruckenteils 11.2 unter Seitenaufprallenergie wird Federungsarbeit zum Abbau der Beschleunigungen 
verrichtet. 

Ersatzsystem B3 mit Mc-Pherson Federbein als Federungssystem zur indirekten Krafteinleitung in Fig. 6 und 12. 
Das Federungssystem besteht aus einer aus zwei Kammern gebildeten HohlkOrperform 11a1. einer Schraubendruck- 
feder 11 und einem StoBd&mpfer 1 1 .1 0. Von der Seitenaufprallwelle 11.2 mit den Lenkern 1.71a um die y15-Achse in 
Fig.6oder1.70in Fig. 12 istdas Augedes StoBdampfersumdie yl3-Achseschwenkbar gefuhrt. Mittels Distanzschet- 
ben 1 .31 und zwei Distanzringen 1 .30 wird dieses Auge in Bezug auf die Positionierung des mit der Sitzschiene 2 oder 
2a verschraubten Endes des Federungssystems justiert. Das mit Gewinde versehene Ende des Federungssystems ist 
an der mit der Sitzschiene 2 verschraubten Verstarkungshalterung 10c mittels Mutter 11.8 befestigt. Wie das Mc-Pher- 
son Federbein im PKW- Fahrschemel beweglich geiagert ist. so kann die Gummibuchse 11.12 durch die Nachgiebig- 
keit die kinematische Veranderung des mit der Seitenaufprallwelle 1 1 .2 verbundenen Federungssystems ausgleichen. 
Bei einer Schwenkvorrichtung wie Ersatzsystem in Fig. 12 ist dagegen ein grower Ausgleich wegen der Drehmbglich- 
keit um die y2-Achse uberhaupt nicht erforderlich. 

Uber das von der Seitenaufprallwelle 11.2 drehbar gefuhrte Auge des Federungssystems wird die Seitenaufprallener- 
gie in die beiden Federn 11, 1 1a1 und den StofJdampfer 11.10 eingeleitet. Infolge des Zusammendruckens der Schrau- 
bendruckfeder. z.B. Tonnenfeder mit progressiver Kennlinie in Fig. 25. und HohlkOrperform mit progressiver Kennlinie 
durch die Abdichtungs- und Anschtagsbuchse 11.9 wird eine sehr grofJe Federungsarbeit erzieft. Durch Einfederung 
des Federungssystems unter Seitenaufprallenergie wird Federungsarbeit der Schraubendruckfeder und HohlkCrper- 
form sowie Reibungsarbeit des Stof3dampfers zur Verringerung der Beschleunigungen verrichtet. wahrenddessen die 
Restenergie uber das Schienenpaar 82, 2 oder 82a, 2a in den Fahrzeugboden eingeleitet wird. 

Ersatzsystem B4 mit zwei Blattfedern 1lc4, llcl zur indirekten Krafteinleitung in Fig. 7 und 16. In dem von der 
Fuhrungsschiene 82 gefuhrten Auge der Blattfeder 11c4 ist die nicht gezeichnete gerSuschdSmpfende Gleitbuchse 
Oder das in Fig. 13 gezeichnete Kugellager 1.40 zum besseren Gleiten eingepreBt. Von der Seitenaufprallwelle 1 1 .2 
mit den Lenkern 1 .70a, 1 .71 a um die yl 5- Achse ist das Auge der Blattfeder 1 1 c4 schwenkbar gefuhrt. Mittels Distanz- 
scheiben 1.31 und zwei Distanzringen 1.30 in jeder Achse werden die Positionierungen beider Augen zueinander 
justiert. 

An dem aus Schraube 11.74 und Mutter 11.75 bestehenden Verbindungselement ist das Auge der zweiten Blattfeder 
llcl in Fig. 16 drehbar geiagert. Dieses Auge ist von den t>eiden mit dem Fahrzeugboden verschweiBten Halteplatten 
11.73 seitlich gefuhrt. Um das Ein- und Aussteigen der Fondpassagiere nicht zu gefShrden, wird das an dem 
Verbindungselement mit dem Fahrzeugboden drehbar gelagerte Auge der Blattfeder 1 1 cl a in der Mulde des Fahrzeug- 

kxxiens versenkt. ^ ^ •* u u 

Zur f reien Verschiebung in y-Richtung wahrend der Verformung gleitet das Ende der Blattfeder 1 1 cl an dem mit Halte- 
bugel 1 1 .70 durch Haltestift 1 1 .76 f est verbundenen Gleitschuh 1 1 .71 . 

Uber das von der Seitenaufprallwelle 11.2 gefuhrte Auge der Blattfeder 11 c4 wird die Seitenaufprallenergie in die Blatt- 
federn 1104, llcl eingeleitet. Zwecks Aufnahme des Drehmomentes stutzt sich die Blattfeder 11c4 gegen die Blattfe- 
der 1 1 cl und Fuhrungsschiene 82 ab. Die gemeinsame Stutzkraft ubt Kraft zur Verformung der Blattfedern 1 1 c4, 1 1 cl 
aus, Zur Verringerung der Beschleunigungen wird Federungsarbeit zweier Blattfedern 11c4, llcl oder 11c4, llcia 
unter Seitenaufprallenergie verrichtet. 

Ersatzsystem B5a mit Blattfeder 11c2 und Torsionsfeder lid zur direkten Krafteinleitung in Fig. 8 und Fig. 14. 
Nach Aniegen des steifen Haltebugels 11.50 an die Blattfeder 11c2 sowie die obere Seite der Torsionsfeder lid und 
Anbringen der steifen Halteplatte 11.53 an die untere Seite der Torsionsfeder lid lessen sich die Blatt- und Torsions- 
feder mittels Steckverbindung durch zwei U-f6rmige Schrauben 1 1 .52 und vier Muttern 1 1 .62 miteinander fest verbin- 
den. Fig. 22 zeigt die Schnrttzeichnung des Haltebugels 11.50c des Ersatzsystems B5d anstatt 11.50. 
Die Torsionsfeder besteht aus mehreren Rachstahlen. z.B. vier in Fig, 14. deren Enden mit Ungsloch zum Durchstek- 
ken der mit groBen Unterlegscheiben 11.55 versehenen Schrauben 11.54 ausgestattet sind. Mittels Verschraubung 
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beider Schrauben 11.54 mit Muttern 11.56 mit Gewindesicherung lassen sich die Flachstahle zu einer Torsionsfeder 
auBerhalb der Sitzfertigung zusammenbauen. Die Verschraubung soli einerseits test genug sein. andererseits das Rei- 
ben der Flachstahle aneinander wahrend der Torsion erlauben. Dank der zwei an dem Fahrzeugboden angeschweiB- 
ten L-Profil Posrtionierungsplatten 11.58 kann die Torsionsfeder in y-Richtung positioniert werden. 

Die beiden steifen Haltebugel 1 1 .51 werden mit dem Fahrzeugboden mittels Schrauben 1 1 .57 test verschraubt Zur 
freien Verschiebung der Torsionsfeder in y3-Richtung wahrend der Verformung ist ein Spiel zwischen jedem Kopf und 
dem zugeh6rigen Haltebugel vorgesehen. Uber das von der Seitenaufprallwelle 1 1 .2 lose gefuhrte Auge der Blattfeder 
11c2 wird die Seitenaufprallenergie In die beiden Federn 1lc2, lid eingeleitet. Zur Vemngerung der Beschleunigun- 
gen wird Federungsarbeit der Blattfeder unter Seitenaufprallenergie und Torsionsfeder bei Drehung um den Winkel a 
verrichtet. 

Ersatzsystem B5b mit Blattfeder 11c2 und Torsionsfeder lldl zur direkten Krafteinleitung in Fig. 8 und 11. Die 
Verbindung der beiden Federn 11c2, lldl miteinander entsprlcht dem Ersatzsystem B5a allerdings mit einer konstruk- 
tiven Anderung durch den vierkantigen HaltekGrper der Torsionsfeder 1 1 d1 . 

AuBerdem bererts enwahnten Nachteil durch Venwendung der herkOmmlichen Schienenpaare unterscheiden sich die 
beiden Ersatzsysteme B5a und B5b von den konstruktiv unterschiedlichen Merkmalen beider KOpfeder Torsionsfeder 
11d1-11d4 in Rg. 11 zur Momenteneinleitung durch; 

vier-, sechs- oder beliebig kantige K6pfe der Torsionsfeder 1 1 d3 Oder 
Kerbverzahnung der Torsionsfeder 1 1d2 z.B. nach SAE J4986 Oder DIN 5481 Profilen oder 
- vierkantige KOpfe zwecks Bundelung gleicher Torsionsfedern mit denselben K6pfen zu einer Torsionsfeder 1 1 d4. 

Die beiden steifen Haltegehause 11.51a werden mit dem Fahrzeugboden mittels Schrauben 11.57 fest verschraubt. 
Zur freien Verschiebung der Torsionsfeder in yS-Richtung wahrend der Verformung ist ein Spiel zwischen jedem Kopf 
und dem zugehGrigen Haltebugel vorgesehen. 

Uber das mit der Seitenaufprallwelle 1 1 .2 lose gefuhrte Auge der Blattfeder 1 1c2 wird die Seitenaufprallenergie in die 
beiden Federn 1lc2 mit 11d1, 11d2. lldS oder 1ld4 eingeleitet. Zur Verringerung der Beschleunigungen wird Fede- 
rungsarbeit der Blattfeder unter Seitenaufprallenergie und Torsionsfeder bei Drehung um den Winkel ^ verrichtet. 

Ersatzsystem B5c mit Torsionsfeder lid zur direkten Krafteinleitung. welches mit einem steifen Lenker 20 in Fig. 
15 zur Kraftubertragung dem Ersatzsystem B5a in Fig. 8 und 14 ohne Blattfeder 11c2 ahnelt, Nach Schieben in das 
vierkantige Loch des Lenkers 20 wird die Torsionsfeder z.B. lid mit dem Lenker mittels Schraube 20.1 fest ver- 
schraubt. 

Uber das mit der Seitenaufprallwelle 11.2 lose verbundene Auge des Lenkers 20 wird die Seitenaufprallenergie in die 
Torsionsfeder lid eingeleitet. Zur Verringerung der Beschleunigungen wird Federungsarbeit der Torsionsfeder unter 
Seitenaufprallenergie bei Drehung um den Winkel s verrichtet. 

Ersatzsystem B5d mit Blattfeder 11c und Torsionsfeder lid zur direkten Krafteinleitung in Fig. 8 und 20-22. Nach 
Aniegen des steifen Haltebugels 11.50c an die Blattfeder 11c sowie die obere Seite der Torsionsfeder lid und nach 
Anbringen der steifen Halteplatte 1 1 .53 an die untere Seite der Torsionsfeder 1 1 d lassen sich die Blatt- und Torsions- 
feder mittels Steckverbindung durch zwei U-f6rmige Schrauben 11.52 und vier Muttern 11.62 miteinander fest verbin- 
den. Der Zusammenbau und die Positionierung der Torsionsfeder lid entsprechen dem Ersatzsystem B5a. Uber den 
Lenker 5 iibt die StoBkraft F ein Torsionsmoment aus. Dieser von der Abstiitzschiene 5.10 gefuhrte Lenker wird mit der 
Fuhrungsschiene 81 mittels Verbindungselement aus Schraube 5.1 und Mutter 5.5 verschraubt. Nach Uberschreitung 
der Spannungsgrenze als Schwellwert F tritt Bruch an den nach FEM vorausberechneten Sollbruchstellen Ij" in 
Abstand von 1^ und Ip in Fig. 20 ein, wonach der Sitz vor der Schwenkung durch das Abstutzen der Fuhrungsschiene 
auf 

den Gehausen 81 .5a und/oder 

der Abstutzschiene uber den Lenker 

gehalten wird, um das Aufprallen des Kopfes gegen die deformierte Fahrzeugseite zu vermeiden. Siehe die einge- 
hende Beschreibung und die Patentanspruche in DE 19549379. 

Ersatzsystem B6a mit einer in Fahrzeugbreite liegenden Blattfeder 11 c3 zur direkten Krafteinleitung als Schutzvor- 
richtung sowohl fiir Fahrer als auch fur Beifahrer In Rg. 9 und 17. Zum Vermeiden erhOhter Kantenpressung ist die mit 
der verformten Blattfeder in Beruhrung gekommene Seite des Haltestuckes ats kurvenfbrmig ausgebildet. Daher hat 
das Haltestuck 1 1.50a in Fig. 19 eine kurvenfOrmige Seite und Haltestuck 1 1.50b in Rg. 18 zwei kurvenfOrmige Seiten. 
Nach Stecken der Schrauben 11.59 durch die L6cher eines Haltestuckes 11.50b oder beider Haltestucke 11.50a wird 
die unter Haltestuck 11.50b oder Haltestiicken 11.50a liegende Blattfeder 11c3 mit dem Fahrzeugboden mittels 
Schrauben 1 1 .59 fest verschraubt. 

In y-Richtung unabhangig voneinander bewegen sich die beiden Sitze des Fahrers und Beifahrers. wobei die Seiten- 
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aufprallwellen 11.2, rK2 in den zugehOrigen gerauschdampffenden Gleitbuchsen der Augen der Blattfeder 11c3 unab- 
hdngig voneinander gleiten. 

Durch Einsatz einer einzigen Blattfeder 1 1c3 fur Auto mit Frontantrieb ats Schutzvorrichtung sowohl fur Fahrer ats auch 
fur Beifahrer werden Kosten gespart. 2ur Verringerung der Beschleunigungen wird Federungsarbeit der Blattfeder 
5 1lc3 unter Seitenaufprailenergie in einer oder beiden Richtungen ven-ichtet. 

Ersatzsystem B6b mit je einer querliegenden Blattfeder 1 1 c3 zur direkten Krafteinleitung als Schutzvorrichtung f ur 
Fahrer Oder fur Beifahrer in Fig. 1, 9 und 17. Nach Stecken der Schrauben 11.59 durch die Ldcher des Haltestuckes 
11.50a, 11.50b wird die unter dem Hattestuck liegende Blattfeder 11c3 mit dem Fahrzeugboden mittels Schrauben 
1 1 .59 fest verschraubt. 

10 Ersatzsystem B7 mit einer einzigen querliegenden Blattfeder 1 1c3 zur Kostenersparnis beim Schutz der auf den 
zwei geteilten Sitzteilen des Hintersitzes CI, C2 sitzenden Insassen in Fig. 23. In Aniehnung an die Sicherheitsvorkeh- 
rung zur Unterbringung eines Benzintanks unter dem Hintersitz vor dem Kofferraum muB jedes Sitzteil mit einer dem 
Tunnel zugewandten Schwenkvorrichtung mit zwei Paar Sperrmechanismen S4 gemSB DE 19549379 urn die y2-Achse 
ausgestattet sein. allerdings mit dem Unterschied durch den Verzicht auf Schienenpaare. 

75 Das Sitzteil CI setzt sich aus einem steifen Sitzrahmen 3 und Unterrahmen 3.10 zusammen. An den beiden 
SchwenW^oizen 3.5c in y1-Achse und Schwenkbolzen 3.5 der 2. Schwenkvon-ichtung ist der Unten-ahmen 3.10 
schwenkbar gelagert. Durch diese Lagerung und die feste Verbindung mit den beiden langsverstetlbaren Distanzplat- 
ten 2.12 unter Zuhilfenahme der Verbindungselemente wird der Unterrahmen 3.10 schwenkfest gehalten. Mit den 
zugehdrigen Unterrahmen 3.10, 3A0 sind die beiden Sitzrahmen 3, 3 mittels vierer Scharniere 40, 40 drehbar verbun- 

20 den. Nach Entriegelung zur VergrdBerung des Laderaumes lessen sich die Ruckenlehnen voneinander unabhangig 
umklappen. Mittels Schrauben 11.59 und eines 11.50b in Fig. 18 oder zwei Haltestucke 11.50a in Fig. 19 wird diese 
Blattfeder 1lc3 mit dem Fahrzeugboden fest verschraubt- 

Die Beschreibung beschrSnkt sich aufeinen der beiden Sperrmechanismen 94 der 2. Schwenkvorrichtung mit einer 
konstruktiven Anpassung durch einen Schwenkbolzen 82c. Der Schwenkhebel 2.1 ist Scharnierband mit zwei einge- 

25 rollten Augen zur Aufnahme der Schwenkbolzen 3.5, 2.8. Am Schwenkbolzen 3.5 der Halterung des Unterrahmens in 
y21-Achse ist das Auge des Schwenkhebels 2.1 drehbar gelagert, das andere am Schwenkbolzen 2.8 des Schwenk- 
hebels 2.2. Nach Stecken der von der Feder 1.25 vorgespannten Welle 1.11a einer Baueinheit durch die Bohrungen 
der Distanzplatte 2,12 und des Schwenkhebels 2.2 wird das Gehause 1.20a der Baueinheit mit dem Rucken des 
Schwenkhebels 2.1 mittels Schrauben 1.21 (1.21 gezeichnet) fest verschraubt. Dadurch ist der Schwenkhebel 2.1 mit 

30 dem an dem Schwenkbolzen 82c des Fahrzeugbodens 6 drehbar gelagerten Schwenkhebel 2.2 fest verbunden. Als 
Verbindungsstuck beider Schwenkhebel mit dem Unterrahmen dient die langsverstellbare drehbare Distanzplatte 2.12 
ferner zur Einstellung der horizontalen Stellung des Sitzf lachenteiles. Nach fester Verschraubung der Verbindungsele- 
mente der Distanzplatte 2.12 steht der Unterrahmen mit dem Spen-mechanismus in fester Verbindung. 
Nach Sicherung der federbelasteten Welle 1.11a durch Schieben des Kreissegmentes der am Stift drehbar gefuhrten 

35 Haltescheibe 2.4 in die Nut der Welle 1 .1 1 a sind die beiden Schwenkhebel 2.1 , 2.2 und die anderen Telle untereinander 
verriegelt. Nach Einrasten des Drahtendes des AuslOsekabels 12c in das Halteloch der L-Profil Haltescheibe erfolgt 
das Einrasten des anderen Drahtendes ins Halteloch des Lenkers 1.70a. Durch Verschieben der Distanzhulse 1.16 im 
Loch des Unterrahmens wird das Spiel bestimmt. AnschlieBend werden die vor und hinter der Wand des Unterrahmens 
befindlichen Muttern 1.17 am Gewinde der Distanzhulse gegeneinander fest angezogen. Der Schenkel der Schenkel- 

40 feder 2.5 wird in das Loch der Haltescheibe gesteckt und der andere U-f6rmige Schenkel auf die Kante zur Vorspan- 
nung bzw. Ruckstetlkraft gelegt. 

Die Einstellung der beiden Muttern 1.17 am Gewinde der Distanzhulse 1.16 und die GrOBe des Kreissegmentes der 
Haltescheibe 2.4 beeinflussen den Eingriff des Kreissegmentes in die Nut der Welle 1.1a. Vorausberechnet wird der 
Schwellwert F3. der fur die Einfederung des Federelementes 11c3 bis zur Entriegelung der Eingriffstellung des Kreis- 

45 segmentes in der Nut durch Ruckstellkraft der Schenkelfeder 2.5 erforderlich ist. Nach Uberschreitung dieses Schwell- 
wertes F3 I6st sich die Verbindung der beiden Schwenkhebel 2.1, 2.2 und Distanzplatte 2.12 auf. 
Nach Schieben in die L6cher der steifen Halterungsplatten 14.3 des Unterrahmens 3.10 wird das AuslGserohr 14a mit- 
tels zwei nicht gezeichneten Sicherungsringen gesichert. Uber die Seitenaufprallwelle 11.2 ubt die StoBkraft Fc Kraft 
auf die Blattfeder 11c3 aus. Nach Uberschreitung des Schwellwertes F3 I6sen sich die beiden Verbindungen der 

so Schwenkhebel 2.1 , 2.2 und Distanzplatten 2.12 bei den beiden Sperrmechanismen auf. Drehbar und unabhSngig von- 
einander sind von jetzt an die beiden Schwenkhet>el 2.1 , 2.2 um die Achsen und y2-Achse. Bei Zunahme der StoBkraft 
Fc wird die Blattfeder 11c3 weiter verformt. Durch zunehmende Intrusion beruhrt die verformte Blattfeder 11c3 zuerst 
das steife AuslOserohr 14a. dann druckt es hoch. 

Wahrend sich der Unterrahmen 3.10 um die y1 -Achse schwenkt. verandern sich die drehbaren Schwenkhebel 2.1 , 2.2 
55 kinematisch entsprechend der Arbeitsweise der Schwenkvorrichtung A1 nach DE 19549379. Allerdings wird die zu 
enwartende Insassenverlegung bezuglich der Auslenkung der Kopfmitte wegen der konstruktiven Bedingung fur den 
Spalt s zwischen den beiden Sitzteilen CI und C2 beeintrachtigt. 

Dieser Spatt ist verantwortlich fur das Nichtverhaken der beiden Sitzteile untereinander wahrend des voneinander 
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uneUjhangjgen 

Schwenkens urn die y1 -Achse sowie um die yl-Achse oder 
Umldappens um die jeweiligen Achsen der Scharniere. 

Durch Verrlchtiing einer Federungs- und Verlegungsarbeit zur Verrlngerung der Beschleunigungen wird die Seitenauf- 
prallenergie abgebaut. 

f^^' Fahrzeugsitz oder Einzelsitz ohne Ungsverstellung istdas Ersatzsystem B7 mit Oder ohne Scharniere 
40, 40 und Sitzrahmen 3, 3 bel EInsatz der Urrterrahmen als Sitzrahmen. Zur Hintereinanderschaltung der Ersatzsy- 
steme fUr die vorderen und nachfolgenden Sitze be! Venwendung eines einzigen Idngsliegenden Teiles verfolgt die 
Erfindung Kostensenkung. Unter dem Begriff "vondere und nachfolgende Sitze" versteht man die n- relhigen Sitze aus 
der 1.. 2. bis zur n. Sitzreihe. z.B. zweireihige Sitze be! PKW und bellebig reihige Sitze bei Vans, GroBlimousinen und 
oussen. 

Patentanspruche 

1 . Seitenairbag-Ersatzsystem eines Fahrzeugsitzes mit mindestens zwei Paar herkdmmlichen Schienen (1 a 2a 81 a 
82a) Oder runden Schienen (1 , 2, 81 , 82) in y 1 - und y2-Achse. dessen 

- Federelemente. FederkOrperformen. Stof3ddmpfer. Reibungsdampfer und/oder 
Federungssysteme 

als energieabsorbierende Teile fur die Verformungsarbeiten, ErhOhung der ZuverlSssigkeit. Kostensenkung und 
Mmimierung der Verletzungsschwere bei realem Seitenaufprall verantwortlich sind. dadurch gekennzeichnet 
daB aus 

a) einer am Fahrzeugsitz oder Fahrzeugboden (6) drehbar gelagerten Schwenkvorrichtung bestehend aus 
drehbaren Lenkern und einer Seitenaufprallwelle (11.2, VL2). welche zwischen dem Fahrzeugsitz und der 
Fahrzeugtur (8, 8) sowie mftglichst uber den Fahrzeugsitz hinaus angeordnet ist. und 

b) mindestens einem energieabsorbierenden. in Wirkstellung gegen die Hauptrichtung des Seitenaufpralles 
gerichteten Teil 

dessen eines Ende an der Seitenaufprallwelle drehbar. freianlegend oder zwischen der Seitenaufprall- 
welle und dem Fahrzeugsitz sowie 

dessen anderes Ende am Fahrzeugtx>den oder Fahrzeugsitz angeordnet ist. 
ein Ersatzsystem (B1 bis B7) gebildet ist. welches 

c) die Verformungsarbeit infolge der an der Seitenaufprallwelle wirkenden StoBkraft F bei Krafteinleitung oder 
Einleitung der Seitenaufprallenergie in den Fahrzeugboden zwecks 

- Verringerung der von StoBbeschleunigung b abhangigen Massenkraft Fg. 

• Nichtbeanspruchung oder geringer Beanspruchung des Fahrzeugsitzes bei Beruhrung jenes energieab- 
sorbierenden Teiles mit dem Sitzrahmen (3, 3) und 

- Veriangerung der AuslOsezeit. so daB. falls das Sertenairbag-Ersatzsystem mit Sicherheitsairbag verse- 
hen ist. em aufgeblasener Sicherhertsairbags (80, 80) zwischen die deformierte Fahrzeugtur und den 
durch Massenkraft geneigten Oberkdrper geschoben werden kann. 

verrichtet. 

2. Ersatzsystem nach Anspruch 1 . dadurch gekennzeichnet. daB aus 

a) dem Fahrzeugsitz mit mindestens zwei runden Schienerpaaren (1 , 2, 81 , 82) und 

b) einer am Fahrzeugsitz. Fahrzeugboden oder an mindestens einer Fuhrungsschiene (81, 82) drehbar gela- 
gerten Schwenkvonrichtung, 

c) welche mindestens einen mit Schwellwert ausgestatteten Sperrmechanismus besitzt. ein um die yl- 
und/oder y2-Achse schwenkbares Ersatzsystem gebildet ist. welches durch Zunahme der StoBkraft F 

d) mehr Verformungsarbeiten bei Krafteinleitung in den Fahrzeugboden, 

e) die Brucharbert nach Uberschrertung des Schwellwertes zur Entriegelung jenes Spen-mechanismus und 
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f) die Arbeit zur Verlegung des auf diesem Fahrzeugsitz sitzenden Insassen aus den Gefahrenzonen in die 
Fahrzeugmitte 


zwecks 


Schutz des Insassen. vor allem des Kopfes. vor der Intrusion der deformierten Fahrzeugteile. 
weiterer Verringerung der Massen- Fb und DrehtragheitskrSfte Fq. 
■ Nichtbeanspruchung Oder geringer Beanspruchung des Fahrzeugsitzes bei Beruhrung mindestens eines 
energieabsorbierenden Teiles mit dem Srtzrahmen (3, 3) und 
groBwerdender AuslGsezeit 

verrichtet. 

3. Ersatzsystem nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, dadurch gekennzeichnet. daB die Enden der 
Seitenaufprallwelle (11.2) an einem Paar drehbaren Lenkern (1.70a, 1.71a) drehbar gelagert sind. deren andere 
Enden: 

- (1.71a) von den Halteplatten der SitzfuBe des Sitzrahmens (3) seitlich gefuhrt sowie an den Lagerbolzen 
(1 .72) urn die y15-Achse drehbar gelagert sind, Oder 

- (1.70a) mit einem Paar drehbaren Lenkern (1.71a) an den gemeinsamen Lagerbolzen (1.72a) um die y14- 
Achse schwenkbar sowie die anderen Erxien jener Lenker (1.71a) an den Lagerbolzen (1.72) um die y15- 
Achse drehbar gelagert sind und jene Lenker 

* von den Halteplatten (81 .5c) des Fahrzeugbodens (6); oder 

von den Halteplatten der SitzfuBe des Sitzrahmens (3) seitlich gefuhrt sind. 

4. Ersatzsystem nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche. dadurch gekennzeichnet. daB die Enden der 
Seitenaufprallwelle (11.2) an einem Paar drehbaren Lenkern (1.70) schwenkbar gelagert und die anderen Enden 
von der runden Fuhrungsschiene (81) entlang der y1-Achse seitlich gefuhrt sind. so daB durch die Beruhrung min- 
destes eines Lenkers mit einem SitzfuB des Sitzrahmens (3) wahrend der Sitzverstellung die Schwenkvorrichtung 
in yl-Richtung bewegt wird. 

5. Ersatzsystem nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche. dadurch gekennzeichnet. daB die Schwenk- 
vorrichtung mit mindestens einem energieabsorbierenden Teil verbunden ist. durch Stecken deren Seitenaufprall- 
welle (11.2) durch 

- das Auge des StoBdampfers (1 1 .10). Federungssystems oder einer der Blattfeder (1 1c2 bis 1 1c4): oder 
die Bohrung des Lenkers (20), woran eine Torsionsfeder befestigt ist; oder 

- das Rohr (5.3) des Lenkers (5). woran das offene Auge der Blattfeder (11c) zwecks freier Verformung frei 
aniegt. 

6. Ersatzsystem nach Anspruch 5. dadurch gekennzeichnet. daB die Bohrung, das Rohr oder Auge mit Gleitbuchse 
zwecks Gleiten entlang der Seitenaufprallwelle wShrend der Sitzverstellung in LAngsrichtung versehen ist. 

7. Ersatzsystem nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche. dadurch gekennzeichnet. daB das Auge ent- 
lang der Seitenaufprallwelle mrttels Distanzscheiben (1.31) und mindestens eines Distanzringes (1 .30) positionier- 
bar ist. 

8. Ersatzsystem nach mindestens einem der Anspruche 1 bis 2. dadurch gekennzeichnet. daB die Seitenaufprallwelle 
(11.2) durch Ruckenteil eines Stabilisators (lib) ersetzbar ist. 

9. Ersatzsystem nach Anspruch 8. dadurch gekennzeichnet. daB beide Schenkel (1 1 .7) des Stabilisators mit jeweils 
zwei Lagerbuchsen (1 1 .30, 1 1 .35) versehen sind, worauf U-f6rmige Schrauben (1 1 .31 , 1 1 .36) umgelegt. durch die 
BefestigungslC^cher der an den beiden Sitzschienen (la, 2a Oder 1, 2) angeschweiBten VerstSrkungselemente 
(10b) gesteckt und mit Muttern (11.32, 11.37) verschraubt sind. 

10. Ersatzsystem nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche. dadurch gekennzeichnet, daB die Arbeitsfia- 
che des Federelementes bei zunehmender Beiastung progressiv veriauft. infolge zunehmendem 
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- Abwaizen einseitiger oder beidsertiger nichtzylindrischer Schrai^endruckfeder (11), vorzugsweise rntt varia- 
blem Stabdurchmesser, auf einer Federunterlage (11.15) Oder auf beiden Federunterlagen; oder 

• Abwaizen einer oder mehrerer ZusatzWattfedern 2^. Zg-.-Zp in Zuordnung zu ihren Krummungen . Kg-.-K^ 
auf der Hauptfeder Zq der Biattfeder (1 1 c3, 1 1 c), vorzugsweise mit variabler Blattdicke; oder 
s ' Abwaizen der Windungen einer zylindrischen Schraubendruckfeder aufeinander. oder 

- Zusammendrucken einer FederkOrperform versehen mit mindestens zwei Kammern R1 , R2 und/oder mit min- 
destens zwei Materialien Ml, M2. welche unterschiedliches Elastizitats- und Qleitmodul aufweisen. 

11. Ersatzsystem nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche. dadurch gekennzeichnet, daB das Federele- 
10 ment mit mindestens einer Sollbruchstelle. deren Steifigkeit gezielt geschwacht wird. versehen ist. 

12. Ersatzsystem nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB zum Vermei- 
den der ertiGhten Kantenpressung jede mit der verformten Biattfeder in Beruhrung gekommene Seite des auf der 
Biattfeder liegenden Haltestuckes (11.50a, 11.50b) als kurvenffirmig ausgebildet ist. 

15 

13. Ersatzsystem nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche. dadurch gekennzeichnet. daB zum Erleich- 
tern des Ein- und Aussteigens der Fondpassagiere das Auge der Biattfeder (1 1 c1 a) in der Mulde des Fahrzeugbo- 
dens versenkl und an einem aus Schraube (11.74) und Mutter (11.75) bestehenden Vert>indungsefement des 
Fahrzeugbodens drehbar gelagert ist, 

20 

14. Ersatzsystem nach mindestens einem der Anspruche 1 bis 11. dadurch gekennzeichnet. daf3 die Torsionsfeder 
(11d) besteht aus Flachstahlen mit Langsldchern an beiden Enden. wodurch die mit groBen Unterlegscheiben 
(1 1 .55) versehenen Schrauben (1 1 .54) gesteckt und mit Muttern (1 1 .56) ausreichend fest verschraubt sind, so daB 
wahrend der Verformung der gebundelten Torsionsfeder die ausreichend teste Verschraubung das Reiben jener 

25 Flachstahle aneinander zuiaBt, zwecks Verrichtung der Federungs- und Reibungsarbeit. 

15. Ersatzsystem nach mindestens einem der Anspruche 1 bis 1 1 , dadurch gekennzeichnet. daB beide Enden der Tor- 
sionsfeder versehen sind mit 


30 ' vier-. sechs- oder beliebig kantigen KOpfen der Torsionsfeder (11d1, 11d3); oder 
Kepfen der Torsionsfeder (1 1 d2) versehen mit Kerbverzahnung; oder 

vierkantigen Kdpfen zwecks Bundelung gleicher Torsionsfedern mit denselben K6pfen zu einer Torsionsfeder 
(11 d4). 

35 16. Ersatzsystem nach mindestens einem der Anspruche 14 und 15. dadurch gekennzeichnet. daB zwei L-Profil Posi- 
tionierungsplatten (11.58) zur Positionierung der Torsionsfeder am Fahrzeugboden fest angebracht ist.. 

1 7. Ersatzsystem nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche. dadurch gekennzeichnet daB mindestens ein 
mit Neigungswinkel a versehenes Verstarkungselement (10a) mit beiden Innenseiten der gegeniiberliegenden 

40 SitzfuBe des Sitzrahmens (3) kraftschlussig verbunden ist. 

18. Ersatzsystem nach Anspruch 17, dadurch gekennzeichnet. daB mindestens ein der Verstarkungselemente (10a) 
mit mindestens einer Sollbruchstelle versehen ist. 

45 19. Ersatzsystem nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, gekennzeichnet durch Bildung des Ersatzsy- 
stems 

(B1) aus zwei Verstarkungselementen (10a) und zwei Federk6rperformen (11a). wovon jede mit einem Stahl- 
ring (11.23) sowie einer Schraube (11.21) versehen und am SitzfuB des Sitzrahmens (3) nach Durchstecken 

50 jener Schraube und Verschraubung mit Mutter (11.22) befestigt ist; oder 

- (B3) aus einer HohlkOrperform (Hal). Schraubendruckfeder (11). Gummibuchse (11.12) und einem StoB- 
dampfer (11.10). welches ein Federungssystem ist. dessen erstes Ende mit der Seitenaufprallwelle (11.2) der 
Schwenkvorrichtung drehbar und dessen anderes Ende mit der an der Sitzschiene (2 Oder 2a) fest ar»gebrach- 
ten Verstarkungshalterung (10c) mittels Mutter (11.8) kraftschlussig verbunden ist; oder 

55 - (B5a Oder B5b) aus einer Biattfeder (11c2). deren Auge mit der Seitenaufprallwelle (11.2) der Schwenkvor- 
richtung drehbar verbunden ist, und einer Torsionsfeder (lid, lldl bis 11d4). welche kraftschlussig verbun- 
den ist 
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mit dem anderen Ende jener Blattfeder mittels der an Halteptatte (11.53) und durch Hattebugei (11.50) 
angeordneten, U-fCrmigen Schrauben (11.52) und Muttern (11.62) sowie 

mit dem Fahrzeugboden mittels der durch beide Haltebugel (1 1 .51 ) cxier HattegehSuse (1 1 .51 a) gesteck- 
ten Schrauben (11-57) nach Positionlerung zwischen beiden L-Profil Positionierungsplatten (11.58); Oder 

(B5d) aus einer Blattfeder (11c), deren offenes Auge an das Rohr des Lenkers 5 der Schwenkvorrichtung frei 
aniegt. und einer Torsionsfeder (lid, lldl bis 11d4), welche kraftschlussig verbunden ist 

mit dem anderen Ende jener Blattfeder mittels der an Halteplatte (11.53) und durch Haltebugel {11.50c) 
angeordneten, U-f6rmigen Schrauben (11.52) und Muttern (11.62) sowie 
* mit dem Fahrzeugboden mittels der durch beide Haltebugel (1 1 .51 ) Oder Haltegehduse (1 1 .51 a) gesteck- 
ten Schrauben (11.57) nach Positionlerung zwischen beiden L-Profil Positionierungsplatten (11.58); oder 

(B5c) aus einem steifen Lenker (20) mit Loch und einer Torsionsfeder (lid, lldl bis 11d3). welche mit 

dem Fahrzeugboden mittels der durch beide Haltebugel (1 1 .51) gesteckten Schrauben (1 1 .57) nach Posi- 
tionierung zwischen beiden L-Profil Positionierungsplatten (11.58) und 

dem Loch des Lenkers (20) mittels Schraube (20.1) nach Einschieben kraftschlussig verbunden ist; oder 

(B6b) aus einer unter einem Haltestuck (11.50a, 11.50b) liegenden Blattfeder (11c3), 

deren eines Ende mit dem Fahrzeugboden mittels Schrauben (1 1 .59) nach Einstecken in jenes Haltestuck 
kraftschlussig und 

deren anderes Ende mit der Seitenaufprallwelle (1 1 .2) der Schwenkvorrichtung drehbar verbunden ist. 

20. Ersatzsystem nach mindestens einem der Anspruche 1 bis 18, dadurch gekennzeichnet. da3 fur zwei nebenein- 
anderliegende Fahrzeugsitze eine einzige, in x-Richtung angeordnete Blattfeder (11c3)des Ersatzsystems (B6a) 
vorgesehen ist. welche 

mit der beiden Schwenkvorrichtung en durch Einstecken der Seitenaufprallwellen (1 1 .2, 11.2) in die beiden mit 
Gleitbuchsen der Augen drehbar und 

mit dem Fahrzeugboden mittels der in die LOcher eines steifen Haltestuckes (1 1 .50b) oder zweier steifer Hal- 
testucke (11.50a) gesteckten Schrauben (11.59) kraftschlussig 

verbunden ist. 

21. Ersatzsystem nach mindestens einem der Anspruche 1 bis 18. dadurch gekennzeichnet. daB das Ersatzsystem 
(B4) fur Fahrzeugsitz mit Schienenpaaren (1, 2, 81, 82) besteht aus 

einer Blattfeder (1 Id Oder 1 1da), deren Auge als erstes Ende mit einem aus der durch die am Fahrzeugbo- 
den befestigten Halteplatten (11.73) gesteckten Schraitoe (11.74) und flutter (11.75) bestehenden 
Verbindungselement drehbar verbunden ist und deren anderes Ende an dem mit einem am Fahrzeugboden 
befestigten Haltebugel (1 1 .70) mittels Haltestift (1 1 .76) fest verbundenen Gleitschuh (1 1 ,71 ) wahrend der Ver- 
formung gleitet, und 

einer unter jener Blattfeder frei bewegbaren Blattfeder (11c4). deren erstes Auge von der Fuhrungsschiene 
(82) gefuhrt und deren anderes Auge mit der Seitenaufprallwelle (11.2) der Schwenkvorrichtung drehbar ver- 
bunden ist. 

22. Ersatzsystem nach mindestens einem der Anspruche 1 bis 2. dadurch gekennzeichnet. dafJ sich die um die y2- 
Achse drehbare Schwenkvorrichtung des Sitzteiles (CI, C2) aus zwei schwenkbaren Sperrmechanismen (84) 
zusammensetzt, wovon jeder Sperrmechanismus besteht aus: 

einem an dem Schwenkbotzen (82c) des Fahrzeugbodens (6) um die y2-Achse drehbar gelagerten Schwenk- 
hebel (2.2). 

einem Schwenkhebel (2.1) als Scharnierband mit zwei eingerollten Augen zur Aufnahme eines Schwenkbol- 
zens (3.5) des Unten-ahmens (3.10) und eines anderen Schwenkbolzens (2.8) des Schwenkhebels (2.2) und 
einer ISngsverstellbaren Distanzplatte (2.1 2), die zusammen mit Verbindungselementen als Vertoindungsstuck 
der beiden Schwenkhebel (2.1 , 2.2) mit dem Unterrahmen dient, 
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wobei nach Stecken der Von Feder (1.25) vorgespannten Welle (1.11a) einer Baueinheit durch die Bohrungen der 
Distanzplatte (2.12) und des Schwenkhebels (2.2) und nach Befestigen des GehSuses (1.20a) der Baueinheit an 
dem Rucken des Schwenkhebels (2.1) mittels Schrauben (1.21) diese Schwenkteile (2.2, 2.1 , 2.12) untereinander 
verrlegelt sind. wonach nach Einschieben des Kreissegmentes der am Strft drehbar gefuhrten, von der Schenkel- 
feder (2.5) vorgespannten Haltescheibe (2.4) in die Nut der federbelasteten Welle (1.1 la) der Verriegelungszu- 
stand aufrechterhalten Weibt. aber durch die an der Seitenaufprallwelle wirkende StoBkraft und die Ruckstellkraft 
der Schenkelfeder (2.5) dreht sich die Haltescheibe (2.4) am Stift zum Aufheben des Verriegelungszustandes und 
2ur Freigabe der Welle (1.1 la), mit der Folge der Entriegelung jener Schwenkteile. 

23. Ersatzsystem nach mindestens einem der Anspruche 1 bis 18 und 22, dadurch gekennzelchnet, daB der Fahr- 
zeugsrtz ohne Schienenpaar aus zwei Wappbaren, durch den Spalt s getrennten. nebeneinanderliegenden Sitztei- 
len (CI, C2) mit je zwei Schwenkvonrichtungen besteht, wovon jedes Sitzteil (CI Oder C2) sich aus einem steifen 
Sitzrahmen (3 Oder 3} und Unterrahmen (3.10 Oder 3Jp) zusammensetzt. welcher mit einem Paar Scharnieren 
(40) fur das UmWappen zur VergrOBerung des Laderaumes versehen und an beiden Schwenkbolzen (3,5c) urn die 
yl-Achse sowie an beiden Schwenkbolzen (3.5) der aus zwei Sperrmechanismen (84) bestehenden ersten 
Schwenkvorrichtung urn die y21-Achse schwenkbar gelagert ist, deren Schwenkhebel (2.1, 2.2) und andere Teile 
paanweise durch Eingriff der federbelasteten Haltescherben (2.4) in die Nuten der federbelasteten Wellen (1.11a) 
untereinander verriegelt sind, wobei diese Haltescheiben (2.4) iiber die Ausldsekabel (12c) mit einer zweiten. der 
Fahrzeugseite oder -tur (8) zugewandten Schwenkvorrichtung verbunden und durch Federkraft der Blattfeder 
(11c3) gehalten ist. aber infolge der Einleitung der StoBkraft an die Seitenaufprallwelle (11.2) der zweiten 
Schwenkvorrichtung ist die Blattfeder (1lc3) verformt, zur Entsicherung der mit der zweiten Schwenkvorrichtung 
uber die Auslfisekabel verbundenen Haltescheiben (2.4) von den federbelasteten Wellen (1.11a) und dann zur Ent- 
riegelung der Schwenkhebel (2.1 , 2.2) und anderen Teile. mit der Folge der Schwenkung des Unterrahmens (3.1 0) 
um die y1 und y2-Achse. welche durch die Beruhrung der verfbrmten Blattfeder (1 1 c3) mit dem steifen AuslGserohr 
(14a) des Unterrahmens bei Intrusion verstarkt wird. 

24. Ersatzsystem nach mindestens einem der Anspruche 1 bis 21 , dadurch gekennzeichnet. daB bei Verzicht auf 
Schienenpaare das Ersatzsystem eines Fahrzeugsrtzes. dessen Sitzrahmen (3, 3) am Fahrzeugboden befestigt ist. 
die gleichen Merkmale aufweist. 

25. Ersatzsystem nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche. gekennzeichnet durch Hintereinanderschal- 
tung der Ersatzsysteme des vorderen Sitzes und der nachfolgenden Sitze durch Verwendung von 

- einer langsliegenden Torsionsfeder (lid, lldl bis 11d4). woran die hintereinandergeschalteten Blattfedern 
Oder Lenker (20) befestigt sind; oder 

einer langsliegenden Blattfeder (11 cl, llcia), worunter die hintereinandergeschalteten Blattfedern {11c4) 
angeordnet sind. wovon eine von der Fuhrungsschiene (82) des vorderen Fahrzeugsitzes entlang der y2- 
Achse gef uhrt ist und die anderen mit dem Fahrzeugboden mittels Schrauben (1 1 .59) bei Venwendung der Hal- 
testucke (11.50a, 11.50b) fur die nachfolgenden Sitze verschraubt sind; oder 

einer langsliegenden Torsionsfeder im Tunnel (6.1) eines Frontantriebs, woran die hintereinandergeschalteten 
Ersatzsysteme der linken und rechten Sitzreihen versetzt befestigt sind; oder 

einer in einer langsliegenden Mulde des Fahrzeugbodens versenkten Torsionsfeder. woran die hintereinander- 
geschalteten Ersatzsysteme der linken und rechten Sitzreihen versetzt befestigt sind; oder 

- zwei neben dem Tunnel (6.1) langsliegenden. im Fahrzeugboden versenkten Torsionsfedern. welche mit den 
hintereinandergeschalteten Ersatzsysteme der linken und rechten Sitzreihen kraftschlussig verbunden sind. 

26. Ersatzsystem mit Sicherheitsairbag nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche. gekennzeichnet durch 
Auswertung der 

Verformung der Seitenaufprallwelle (1 1 .2, 11.2) der Schwenkvorrichtung zur Erkennung der GrOBe der Seiten- 
aufprallenergie; 

- Verformung mindestens eines energieabsort>lerenden Teiles der Schwenkvomchtung zur Erkennung der 
GrOBe der Seitenaufprailenergie; und/oder 

erzwungenen Schwingung beim StoBdampfer zur Erkennung der GrGBe der StoBgeschwindigkeit v. 

27. Ersatzsystem mit Sicherheitsairbag nach Anspruch 26, dadurch gekennzeichnet, daB als Sicherheitsairt>ag (80, 
80) der Frontairfc>ag den Insassenschutz sowohl beim Frontaufprall als auch beim Seitenaufprall ubernimmt. 
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28. Ersatzsystem mit Sicherheitsairbag nach Anspruch 27, dadurch gekennzeichnet, da3 der Sicherheitsairbag (80 
Oder 80) mindestens zwei selbstandige Hullen {80A, 808 cxier 80A, 808) aufweist, wovon die Hulle (80A, 80A) mit 
mindestens zwei Gasgeneratoren versehen ist. welche beim Seitenaufprall zur Zundung aktiviert werden, aber 
einer davon beim Frontaufprall. 

29. Ersatzsystem mit Sicherheitsairbag nach mindestens einem der Anspruche 27 und 28, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Hulle (80A, 80A) durch mindestens eine Zusatzhulle {80C, 80C ) enwelterbar ist, welche mit mindestens 
einem eigenen Gasgenerator versehen Ist und zusammen mh der zugehbrigen Hulle (80A, 80A) ausschlieBlich 
beim Seitenaufprall ausgeldst wird. 

30. Ersatzsystem mit Sicherheitsairtxag nach mindestens einem der Anspruche 27 bis 29. gekennzeichnet durch Nicht- 
aktivieren des Gasgenerators der HOIIe (SOB, 808) beim Seitenaufprall. 

31. Ersatzsystem nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche. gekennzeichnet durch Verwendung von 
Metallen, Verbundmaterialien. glasfaserverstarkten oder nichtmetallischen Werkstoffen fur das Material der Feder- 
elemente. FederkOrperformen, StoBdSmpfer, Verstarkungselemente. Sitzteile. Lenker, Seitenaufprallwelle und 
Telle der Schwenkvorrichtung. 

Claims 

1 . A side airbag-substitute of vehicle seat (3, 3) equipped with at least two pairs of conventional rails (1 a, 2a, 81 a, 82a) 
or of round rails (1 , 2, 81 , 82) about the y1 - and/or y2-axis and energy-absorbing mennbers such as 

spring elements, compression spring blocks, shock absorbers, friction absorbers; and/or 
suspension systems 

which are responsible for works of deformation, increase of the reliability, costs cut and decrease of Injury severities 
in the event of real side collision, wherein each of the substitutes (81 to 87) comprising 

a) a rotatable device pivotally attached to said seat or the vehicle floor (6) consisting of rotatable levers and a 
side impact shaft (11.2, 11.2 ) disposed between said seat and the vehicle door (8, 8) and having a length, if 
possible, longer than the side portion of said seat; and 

b) at least one energy-absorbing member arranged in an operation position opposite to the main direction of 
the side impact energy whereof 

* one end portion is pivotally or freely attached to said shaft or disposed between said shaft and the side 
portion of said seat; and 

the other end portion is arranged to said floor or said seat 
performs 

c) work of deformation in response to the impact force F Imposed on said shaft at time of transmitting the side 
impact energy Into said floor 

so that 

the impact acceleration b-dependent mass inertia force Fb is reduced; 
the seat flame (3, 3) is not or less loaded upon the contact with said member; and 
- the deployment time is prolonged, thus enabling to deploy a safety airbag (80, 80) into the space defined by 
the deformed vehicle door and the upper part of the body inclined by said mass Inertia force, if the substitute 
is equipped with safety airbag. 

2. A side airbag-substitute according to claim 1 . wherein a substitute, which is rotatable about the y1 - and/or y2-axls, 
comprising 

a) the vehicle seat having at least two pairs of round rails (1, 2, 81, 82); 

b) a rotatable device pivotally attached to the seat, floor or at least one guide rail (81 , 82); and 

c) said des^lce is provided with at least one blocking mechanism having a predetermined magnitude; 
performs under load of inaeasing impact force F 
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d) more work of deformation at time of transmitting the side impact energy into the vehicle floor; 

e) work of fracture on exceeding said magnitude in order to disengage said blocking mechanism; and 

f) work of arcuately removing the occupant seating on said seat from the injury-prone areas to the vehicle-cen- 
tre 

so that 


said occupant, particularly the head, is protected against the structural intrusion; 

the acceleration b-dependent-mass inertia force Fg and the acceleration 6-dependent-rotating inertia force Fq 
70 are substarttially reduced; 

the seat frame {3, 3) is not or less loaded upon the contact with said member; and 
the deployment time Is substantially prolonged. 

3. A substitute according to at least one of preceding claims, wherein both ends of the side impact shaft (11.2) are 
16 secured by force-locking connection to the receptacles of both rotataWe levers (1.70a, 1 .71a) whose other recep- 
tacles 

(1.71a) are guided by the retaining plates of seat legs of seat frame 3 and pivotally attached to the pivot bolts 
(1.72) about the y15-axis; or 

- (1 .70a) are pivotally attached to a pair of the rotatable levers (1 .71 a) at the mutual pivot bolts (1 .72a) about the 
y14-axis whereof the other receptacles rotatably attached to the pivot bolts (1.72) about the y15-axis are 
guided and said levers are sideways guided by 

* the respective retaining plates (81 .5c) of the floor; or 
25 * the respective retaining plates of seat legs Of seat frame (3). 

4. A substitute according to at least one of preceding claims, wherein both ends of the side impact shaft (11.2) are 
secured by force-locking connection to the rotatable levers (1 .70) whereof the other ends as receptacles are side- 
ways guided by the guide rail (81) along the y1 -axis so that the rotatable device is moved in yl direction upon the 
contact of at least one lever with a seat leg of seat frame (3) during the seat adjustment. 
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5. A substitute according to at least one of preceding claims, wherein the rotatable device is connected to at least one 
energy-absorbing member by projecting its side impact shaft (11.2) through: 

35 - the receptacle of shock absorber (1 1.10). suspension system or leaf spring (1 1 c2 to 1 1 c4); or 
the hole of lever (20) rigidly mounted to a torsion spring; or 

the tube (5.3) of lever (5) wherewith the open receptacle of the leaf spring (lie) is in free contact to permit 
unconstrained deformation. 
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A substitute according to claim 5. wherein the hole, tube or receptacle is provided with a slide bearing in order to 
slide along the side impact shaft during seat adjustment in longitudinal direction. 


7. A substitute according to at least one of preceding claims, wherein the receptacle along the side impact shaft is 
positioned by distance washers (1.31) and at least one spacer ring (1.30). 

45 

8. A substitute according to at least one of claims 1 to 2. wherein the back portion of a torsion spring (1 1 b) serves as 
side impact shaft (1 1 .2). 

9. A substitute according to claim 8, wherein both teg portions (1 1 .7) of torsion spring (1 1 b) provided with two rubber 
50 tubular sleeves (1 1 .30, 1 1 .35) are clamped by U-shaped screws (1 1 .31 , 1 1 .36), protruding through the respective 

holes of reinforced elements (10b) wekJed to the seat rails (la, 2a or 1,2), and fastened to nuts (1 1.32, 11.37). 

10. A suk)stitute according to at least one of preceding clainns. wherein, when the following spring element or compres- 
sion spring block is under load of increasing force, its working area with progressive characteristic is achieved by 

55 increasingly 

rolling one-sided coils or two sided coils of non-cylindrical coil spring (11). preferably with variable rod-diame- 
ter; on a spring seat (1 1 .15) or both spring seats, or 
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rolling one or several supplementary leaves Z^, Z2,. .2n in con-elation to the corresponding radii of curvature 
Ki, K2....Kn on the main leaf Zq of leaf spring (11c3, 11c). preferably with variable thickness of leaf; or 
rolling the coils of a cylindrical coil spring on each other; or 

compressing a compression spring block provided with at least two chambers R1 , R2 and/or at least two mate- 
5 rials M1 , M2 having different Young's modulus and shear modulus. 

1 1 . A substitute according to at least one of preceding claims, wherein the spring element is provided with at least one 
site of predetermined fracture. 

10 12. A substitute according to at least one of preceding claims, wherein each abutment side of stiff retaining block 
(11.50a, 11.50b) in engagement with the deformed leaf spring is of curved shape in order to avoid the peak edge 
stress. 

13. A substitute according to at least one of preceding claims, wherein, for the purpose of stepping in or out of the rear 
75 section of passenger compartment, the section of the floor is countersunk to house the receptacle of leaf spring 

(1 1 cl a) pivotally attached to the vehicle floor by the coupling means comprising a bolt (1 1 .74) and nut (1 1 .75). 

14. A substitute according to at least one of claims 1 to 1 1 . wherein flat strips are integrated Into a compound torsion 
spring (11d) by sufficiently bolting the nuts (11.56) to the respective projected thread of screws (11.54) protruding 

20 through a big washer (11.55). the elongated apertures thereof and a big washer (11 55) so that during the defor- 
mation of said torsion spring said sufficient bolting permits friction of those flat strips on each other in order to per- 
form works of deflection and friction. 

15. A substitute according to at least one of claims 1 to 11. wherein both end portions of torsion spring (11d1 to 11d4) 
25 are provided with 

square head, hexagon head or arbitrarily-edged head; or 
serration; or 

square heads for the purpose of Integrating the same torsion springs with similar head into a compound torsion 
30 spring (11 d4). 

16. A substitute according to at least one of claims 14 to 15. wherein two L-shaped fixing plates (11.58) are rigidly 
attached to the vehicle floor to facilitate the work of positioning the torsion spring thereto. 

35 17. A substitute according to at least one of preceding claims, wherein at least one reinforced element (10a) at slanting 
angle a is force-locking connected to both inner sides of seat legs of seat frame (3) facing each other. 

18. A substitute according to claim 17. wherein at least one of the reinforced elements (10a) is provided with at least 
one site of predetermined fracture. 

40 

19. A substitute according to at least one of preceding claims, wherein the following substitute consists of 

(B1) of two reinforced elements (10a) and two compression spring blocks (11a) wherefrom each Is circumfer- 
entially clamped by a steel ring (11.23) having a screw (11.21) protruding through the seat leg of seat frame 
- (^) bolted to nut (11.22); or (B3), serving as suspension system, of a hollow compression block {11a1). 
\ fe^} coll spring (11). rubber bush (11.12) and shock absorber (11.10) where its end portion is pivotally attached to 
the side impact shaft (1 1 .2) of rotatable device and its other end portion is bolted to a reinforced mount (1 Oc), 
rigidly attached to the seat rail (2 or 2a), by nut (11^); or 

(B5a or B5b) of a leaf spring (1lc2), having a receptacle pivotally attached to the side impact shaft (11.2) of 
so rotatable device, and a torsion spring (1 1 d, 1 1 d1 to 1 1 d) rigidly attached to 

* the other end portion of said leaf spring by the nuts (11.62) bolted to the respective U-shaped screws 
(11.52) an-anged on the stiff retaining plate (11.53) and through the stiff retaining block (1 1.50); and 

* the vehicle f toor by the screws (1 1 .57) projecting through both stiff retaining clamps (1 1 .51 or 1 1 .51 a) after 
55 positioning between both L-shaped fixing plates (1 1 .58); or 

(B5d) of a leaf spring (11c), having an open receptacle in free contact v«th the tube of lever (5) of rotatable 
device, and a torsion spring (lid, lldl to 11d4) rigidly attached to 
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the other end portion of said leaf spring by the nuts (11.6^ bolted to the respective U-shaped screws 
(1 1 .52) an-anged on the stiff retaining plate (1 1 .53 and through the stiff retaining block (1 1 .50c): and 
the vehicle floor by the screws (1 1 .57) projecting through both stiff retaining clamps (1 1 .51 or 1 1 .51 a) after 
positioning between both L-shaped fixing plates (11.58); or 

' (BSC) of a stiff lever (20). having a hole, and a torsion spring (lid, lldl to 11d3) rigidly attached to 

the vehicle floor by the screws (1 1 .57) projecting through both stiff retaining clamps (1 1 .51 ) after position- 
ing between both L-shaped fixing plates (1 1 .58); and 
to said lever by the screw (20.1) after inserting through said hole; or 

• (B6b) of a leaf spring (1 1 c3) having 

an end portion tightly clamped by bolting the screws (11.59) projecting through the stiff retaining block 
(1 1 .50a, 1 1 .50b) to the vehicle floor; and 

another end portion pivotally attached to the side impact shaft (1 1 .2) of rotatable device. 

20. A substitute according to at least one of claims 1 to 18. wherein a single leaf spring (11c3) of substitute (B6a), 
arranged in x<llrection and provided for two vehicle seats in juxtaposition, is attached 

- pivotally to both rotatable devices by projecting their side impact shafts (1 1 .2, 1 1.2) through its both recepta- 
cles having slide bearings: and 

- rigidly to the vehicle floor by the screws (1 1 .59) projecting through one stiff retaining block (1 1 .50b) or two stiff 
retaining blocks (1 1 .50a). 

21. A substitute according to at least one of claims 1 to 18. wherein the substitute (B4), for vehicle seat equipped with 
rails (1 , 2, 81 , 82), consists of 

- a leaf spring (llcl or llcia) whereof an end portion as receptacle pivotally attached to the retaining plates 
(1 1 .73) of vehicle floor by the coupling means comprising a bolt (1 1 .74) and nut (1 1 .75) and the other end por- 
tion slides on the sliding shoe (11.71) fastened to the clamp (11.70) by the pin (11.76); and 

- a leaf spring (1 1 c4) freely movable below said leaf spring and having a receptacle guided by the guide rail (82) 
and another end portion pivotally attached to the side impact shaft (1 1 .2) of rotatable device. 

22. A substitute according to at least one of claims 1 to 2. wherein the rotatable device of each seat section (CI, C2) 
rotatable about the y2-axis consists of two blocking mechanisms (S4) wherefrom each comprises 

- a lever (2.2) pivotally attached to the round head rivet (82c) of vehicle floor (6) about the y2-axls; 

a lever (2.1 ) as hinge strip with two receptacles for receiving a pivot bolt (3.5) of subf rame (3.1 0) and the other 
pivot bolt (2.8) of lever (2.2); and 

- a longitudinally adjustable spacer plate (2.12) in association with coupling means as connection piece of both 
levers (2.1 , 2.2) to said subf rame. 

where after projecting the shaft (1.11a). preloaded by spring (1.25). of a prefabricated unit through the holes of 
spacer plate (2.12) and of Iwer (2.2) and after bolting the case (1.20a) of said unit to the back of lever (2.1) by 
screws (1.21). those rotatable parts (2.1, 2.2, 2.12) are in state of interlocking by inserting the circular segment of 
a retaining piece (2.4). preloaded by spring (1 .25). into the groove of said shaft, but in response to the impact force 
imposed on the side impact shaft and the restoring force of torsion spring (2.5). said piece (2.4) rotates about said 
shaft (1 .1 1 a) thus terminating said state of interlocking and releasing said shaft (1 .1 1 a) so that said rotatable parts 
are released. . 

23. A substitute according to at least one of claims 1 to 18 and 22. wherein the vehicle seat without pair of rails consists 
of two juxtaposed, fddaway seat sections (CI, C2) having a gap of s therebetween and two pairs of rotatable 
devices wherefrom each seat section (Cl or C2) comprises a stiff seat flame (3 or 3) and subframe (3.10 or 3.10 ) 
having a pair of hinges (40) for the purpose of enlarging the freight space by folding"and pivotally attached to both 
bolts (3.50) about the yl-axis and to both round head rivets (3.5) of the 1st rotatable device having two blocking 
mechanisms (S4) about the y21 -axis whose pairs of levers (2.1 , 2.2) and other parts are in the state of interlocking 
by engaging the spring-preloaded retaining piece (2.4) in the grooves of spring-preloaded shafts (1 .11a). whereas 
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said retaining piece (2.4) is connected to a 2nd rotatable device facing the vehicle side or door (8) by force of the 
leaf spring (1 1 c3) via a release cable (12c). but the impact force imposed on the side impact shaft of said 2nd rotat- 
able device deforms said leaf spring (11c3) resulting in disengaging said retaining piece (2.4) from said spring- 
preloaded shafts (1.1 la) and releasing said levers (2.1, 2.2) and said other parts so that said subflame (3.10) 
rotates about the yl- and y2-axis and its rotation is stronger upon the contact of said deformed leaf spring (11c3) 
with the stiff rod (14a) in response to intrusion. 

24. A substitute of vehicle seat without pairs of rails according to at least one of claims 1 to 21 . wherein a substitute, 
having a seat frame (3) without pairs of rails fastened to the vehicle floor, has the same proposals (features) as the 
substitute with rails. 

25. A substitute according to at least one of preceding claims, wherein the substitutes are in series connected to the 
front seat arKi the successive seats by 

- a longitudinal torsion spring (lid, lldl to 11d4) to which the tandem leaf springs or levers (20) are rigidly 
attached; or 

a longitudinal leaf spring (1 1 c1 , 1 1 cl a) under which the tandem leaf springs (1 1 c4) are arranged, one of which 
is guided by the guide rail (82) of said front seat and the others for said successive seats are bolted to the vehi- 
cle floor by screws (1 1 .59) projecting through the stiff retaining blocks (1 1 .50a. 1 1 .50b); or 
a longitudinal torsion spring, arranged in the tunnel (6.1) of front wheel-driven vehicle, whereto the tandem 
substitutes of the left and right seat rows are in rigid and offset attachment; or 

a torsion spring arranged in a longitudinal countersink of vehicle floor whereto the tandem substitutes of the 
left and right seat rows are in rigid and offset attachment; or 

two longitudinal torsion springs arranged adjacent to the tunnel (6.1) and in the respective countersinks of vehi- 
cle floor whereto the tandem substitutes of the left and right seat rows are rigidly attached. 

26. A substitute with safety airbag according to at least one of preceding claims, characterized by evaluation of 

- the deformation of the side impact shaft (1 1 .2, ru2) of rotatable device to determine (sense) the magnitude of 
side impact energy; 

the deformation of at least one energy-absorbing member of rotatable device to determine the magnitude of 
side impact energy; and/or 

the forced vibration of the shock absorber to determine the magnitude of impact velocity v. 

27. A sutDstitute with safety airbag according to claim 26, wherein the front airbag serves as safety airbag (80, 80) in 
the event of front collision as well as of side collision. 

28. A substitute with safety airbag according to claim 27, wherein the safety airbag (80 or 80) is provided with at least 
two self-sustaining cushions (80A, SOB or 80A, SOB) whereof the cushion (80A, 80A) has at least two gas gener- 
ators activated in the event of side collision, but only one thereof in the event of front collision. 

29. A substitute with safety airbag according to at least one of claims 27 and 28, wherein the cushion (SOA, 80A) is 
enlarged by at least one additional cushion (SOC, SOC ) having at least one own gas generator which together with 
said cushion (SOA, SOA) is deployed only in the event of side collision. 

30. A substitute with safety airbag according to at least one of claims 27 to 29. wherein the gas generator of the cushion 
(SOB, SOB ) is inactive in the event of side collision. 

31 . A substitute according to at least one of preceding claims, characterized by use of metal, compound material, glass 
fibre reinforced material or non-metal material for material of spring elements, compression spring blocks, shock 
absorbers, reinforced elements, seat parts, side inrpact shaft and parts of rotatable device. 

Revendlcations 

1 . Syst^me de remplacement d'airbag lateral d'un siege de v6hicute conrprenant au moins deux paires de rails tradi- 
tionnels (la, 2a, 81a, S2a) ou de rails circulaires (1 , 2, 81 , 82) dans les plans des axes y1 et y2 et dont : 

les 6l6ments k ressorts et corps 6lastiques, amortisseurs de suspension, amortisseurs k friction et/ou : 
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les syst^mes ^ ressorts 

en tant qu'6l6ments absorbeurs d'6nergie assurent la deformation, augmentent la fiabilit§, r^duisent les couts et 
minimisent le risque de lesions en cas de choc lateral r6el ; caract6iis6 en ce que ce syst6me de remplacement 
(B1 d B7) comprend : 

a) un dispositif pivotant mont6 tourillonnant sur le si^e ou le plancher du v6hicule (6). comprenant des levlers 
orientables et un arbre d'absorption du choc Iat6ral (1 1 .2, 1JL2). disposes entre le siege et la porte du v6hicule 
(8, S) et, dans la mesure du possible, allant au<leld du si^e, et 

b) au nx)ins un 6l6ment absorbeur d*6nergie dont la position de service est celle oppos6e k la direction princi- 
pale du choc lat^al. dont : 

une extr6mit6 est dispos6e orientable ou f lottante sur I'arbre d'absorption du choc lateral ou bien dispos6e 
entre ledrt arbre et le si^ge du v^hicule ; 

I'autre extr6mit6 est dispos6e sur le plancher ou le si§ge du v6hicule : 
assurant ainsi : 

c) le travail de deformation a la suite de la force de pouss^e F gen6r6e sur Tarbre d'absorption du choc lateral, 
faisant passer la force ou I'^nergie du choc lateral dans le plancher du v^hicule ; et : 

■ r^uisant ainsi la force proportionnelle a la masse qui est fonction de racc6l6ration de poussee b ; 

- r6duisant ainsi ^ z6ro. ou consid6rablement. la sollicitation du si^ge g§n6r6e lors du contact entre l'6le- 
ment absorbeur d'energie et le cadre du siege (3, 3), et : 

- prolongeant ainsi le temps d'activation, ce qui permet d'introduire un arrbag de s6currt6 gonfl6 (80, 80) 
entre la porte d6form6e et la partie sup6rieure du tronc indin6e sous I'effet de la force proportionnelle a la 
masse, pourvu que le syst^me soit muni d un tel airbag de s6curit6. 

Systeme de remplacement selon la revendication 1. caract6ris6 en ce que : 

a) le si^ge du v6hicule avec au moins deux paires de rails circulaires (1 , 2, 81 , 82) et : 

b) un dispositif pivotant mont6 tourillonnant sur le si^ge. le plancher ou au moins une glissi^re (81, 82). 

c) 6quip6 d'au moins d'un mecanisme de blocage avec valeur seuil lncorpor6e forment un systems de rempla- 
cement pivotant autour de I'axe y1 - et/ou y2, qui. lors de ['augmentation de la force F proportionnelle k la pous- 
see. assure : 

d) une plus grande deformation lors de la passation de la force dans le plancher du v6hicule ; 

e) la rupture apr^s d6passement de ta valeur seuil pour d^bloquer le mecanisme de blocage ; et : 

f) sert k deplacer Toccupant du si^ge hors des zones de danger et vers le milieu du v^hicule ; 

et ce pour : 

• prot^ger I'occupant. et plus particuli6rement sa t§te. contre Tintrusion des parties d6form6es du v6hicule ; 

- r6duire davantage la force Fg proportionnelle k la masse et la force Fq inertielle de rotation ; 

- r6duire ainsi k z6ro, ou consid6rablement, la sollicitation du si^ge du v6hicule au contact d'au moins un ele- 
ment atjsorbeur d'6nergte avec le cadre du si§ge (3, 3) ; 

prolonger le temps d'activation. 

Systeme de remplacement selon au moins une des revendications cit6es ci-devant. caract6rise en ce que les 
extr6mit6s de I'arbre d'absorption du choc lateral (11.2) sont montees de fagon tourillonnante sur une paire de 
leviers orientables (1.70a, 1.71a) et en ce que les autres extremites ; 

- (1.71a) sont logees lateralement, guidees par les plaques de maintien des pieds de si6ge du cadre (3) et de 
fagon orientable autour de Taxe y1 5 sur les boulons de support (1 .72); ou : 

- (1 .70a) sont logees avec une paire de leviers orientables (1 .71 a) de telle sorte qu'elles peuvent pivoter autour 
de I'axe y14 sur les boulons de support communs (1.72a). les autres extr6mites desdrts leviers (1.71a) etant 
logees de fagon orientable autour de I'axe y15 aux boulons de support (1.72) ; les leviers sont loges comme 
suit : 

soit guides lateralement par les plaques de maintien (81 .5c) du plancher du v6hicule (6): ou : 
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guides Iat6ralement par tes plaques de maintien des pieds du si6ge du cadre (3). 

4. Syst^me de rerrplacement selon au moins une des revendications ci-devant. caract6ris6 en ce que les extr6mit6s 
de I'arbre d'absorption du choc lateral (11.2) sont rrront^es de fagon pivotante sur une paire de leviers orientables 
(1.70) et en ce que les autres extr6mrt6s sont guid§es Iat6ralement par le rail circulaire de guidage (81) le long de 
I'axe y1 , de sorte que, lors du contact entre au moins un levier et un pied du cadre du si^e (3) pendant le d§pla- 
cement du si^ge. le dispositf pivotant se d6place en direction y1 . 

5. Syst^me de remplacement selon au nnoins une des revendications ci-devant. caract6ris6 en ce que le dispositif 
pivotant est relid k au moins une pi^e absorbant de r^nergie. et ce en introduisant I'arbre d'absorption du choc 
lateral (11.2) : 

soit dans Toeil de I'amortisseur (1 1.10), du syst^me k ressorts ou d un ressort ^ lames (1 1 c2 i 1 1 c4) ; 
soit dans la perforation du levier (20) sur lequel est f ix6 un ressort k torsion ; 

soit dans ie tuyau (5.3) du levier (5) sur lequel I'oeil ouvert du ressort k torsion (11c) est dispose librement. 
assurant ainsi une deformation libre. 

6. Systeme de remplacement selon la revendication 5, caract6ris6 en ce que la perforation, le tuyau ou I'oeil sont 
6qulp6s d*une douille de glissement permettant un glissement le long de I'arbre d'absorption du choc lateral pen- 
dant le deptacement du si^ge en sens longitudinal. 

7. Syst§me de remplacement selon au moins une des revendications ci-devant, caract6ris6 en ce que I'oeil peut etre 
positionne le long de I'arbre d'absorption du choc lateral a Taide de rondelles d'6cartement (1.31) et d'au moins un 
anneau d'6cartement (1.30). 

8. Systeme de remplacement selon au moins une des revendications 1 k 2, caract6ris6 en ce que I'arbre d'ateorption 
du choc lateral (1 1 .2) peut §tre renrplac6 par la partie arri^re (1 1 b) d'une barre antiroulis. 

9. Systeme de remplacement selon la revendication 8. caract6ris6 en ce que les deux jambes (1 1 .7) de la barre anti- 
roulis sont 6quip6es de deux coussinets chacune (1 1 .30, 1 1 .35) sur lesquels sont dispos^es des vis en U (1 1 .31 , 
1 1 .36) qui sont introduites dans les trous de fixation des 6l6ments de renforcement (1 Ob) soud6s sur les deux rails 
du siege (la, 2a ou 1, 2) et serr6es a I'aide d'6crous (11.32, 11.37). 

10. Systeme de remplacement selon au moins une des revendications ci-devant, caract^rise en ce que la surface de 
travail de I'^l^ment k ressorts connaTt un d6veloppement progressif en fonction de I'augmentation de la charge, et 
ce pour ies raisons suivantes : 

intensification du roulement d'un ressort non cylindrique de compression (11) sur un ou deux cot6s, de prefe- 
rence k diam^tre de barre variable, roulement effectu6 sur un support de ressort (1 1 .1 5) ou sur les deux sup- 
ports ; ou : 

intensification du roulement d'un ou de plusieurs ressorts k lames suppl6mentaires Zi . Z2,.. . Zp. en fonction de 
la courbure correspondante K^, Kg,... Kn. sur le ressort principal Zq du ressort k lames (1lc3, 11c). de prefe- 
rence avec epaisseur de lame variable ; ou : 

intensification du roulement des helices d'un ressort cylindrique de compression les unes sur les autres. ou : 
intensification de la conpression d un corps eiastique muni de deux chambres R1. R2 et/ou au moins deux 
materiaux Ml . M2 ^ modules d'eiasticite et de glissement diff6rents. 

1 1 . Systeme de remplacement selon au moins une des revendications ci-devant, caracterise en ce que reiement k res- 
sorts est muni d'au moins un points destine k la rupture dont la rigidite a 6t6 reduite intentionnellement. 

12. Systeme de remplacement selon au moins une des revendications ci-devant, caracterise en ce que chaque c6te 
de la piece de retention (1 1 .50a, 1 1 .50b) situee sur le ressort k lames ayant ete en contact avec le ressort k lames 
deforme a une forme courbee. 

1 3. Systeme de remplacement selon au moins une des revendications ci-devant, caracterise en ce que I'oeil du ressort 
k lames (11 da) est encastre dans une cavite du plancher du vehicule et loge orientaWe sur un element d'union 
compose d une vis (11.74) et d'un ecrou (11.75). 
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14. Syst^me de remplacement selon au moins une des revendications 1^11, caract6ris6 en ce que le ressort k torsion 
(1 1 d) est compose d'aciers plats k trous oblongs sur les deux extr6mft6s dans lesquels sont log^es des vis (1 1 .54) 
munies de grandes rondelles (11-55) et serr6es convenaWement k I'aide d*6crous (11.56) de sorte que pendant la 
deformation du ressort k torsion contact cet assemblage par vis convenablement serr6 permet la friction des 
aciers plats entre eux. assurant de cette mani6re le travail du ressort et de friction. 

1 5. Syst6me de remplacement selon au moins une des revendications 1^11. caract6ris6 en ce que les deux extr6mit6 
du ressort k torsion sont munies des elements suivants : 

t§tes k quatre ou six pans ou tout autre nombre de pans du ressort k torsion (1 1 d1 , 11 d3): ou : 
t§tes du ressort k torsion (1 1d2) munies de denture k cannelure, ou : 
- tfites k quatre pans permettant de regrouper les ressorts k tfites identiques pour former un seul ressort k tor- 
sion (11 d4). 

16. Syst^me de remplacement selon au moins une des revendications 14 et 15, caract6ris6 en ce que deux plaques 
de positionnement en profil6 L (1 1.58) permettant de posrtionner le ressort k torsion sont mont6es fixe sur le plan- 
cher du v6hicule. 

1 7. Systeme de remplacement selon au moins une des revendications ci-devant, caracterise en ce qu'au moins un Ele- 
ment de renforcement (10a) muni d'un angle d'inclrnaison a est rell6 adherent aux deux c6tes int6rieurs des pieds 
opposes du cadre du si^ge (3). 

18. Systeme de remplacement selon la revendication 17. caracteris6 en ce qu'au moins un des Elements de renforce- 
ment (10a) est muni d'un point destine k la rupture dont la rigidity sera r^duite Intentionnellement, et ce pour ren- 
forcer le cadre du si^ge et pour Iib6rer T^nergie accumul6. 

19. Syst6me de remplacement selon au moins une des revendications ci-devant, caract6ris6 en ce que ledit systeme 
de remplacement est form6 comme suit ; 

(B1) : conprenant deux 6l6mentsde renforcement (10a) etdeux corps 6lastiques (11a). dont chacun est muni 
d une bague d'acier (1 1 .23) et d'une vis (1 1 .21 ) ; ils seront f ix6s sur le pied du cadre du si6ge (3) en y introdui- 
sant ladite vis et en la serrant k I'aide d un 6crou (11.22) ; ou : 

(B3) : comprenant un corps creux (llal). un ressort cylindrlque k compression (11). une douilie en caout- 
chouc (11.12) et un amortisseur (11.10) ; il s'agit d un systeme 6lastique dont une extr^mite est reli6e orienta- 
ble k rarbre d'adsorption du choc Iat6ral (1 1 .2) du dispositif pivotant et dont I'autre extr6mit6 est reli6e adherent 
k travers un 6crou (11.8) avec un support de renforcement (10c) mont6 fixe sur le rail du si^ge (2 ou 2a) ; ou : 
(B5a ou BSb) comprenant un ressort a lames (1lc2), dont I'oeil est monte orientable sur I'arbre d'absorption 
du choc lateral (1 1 ,2) du dispositif pivotant, et un ressort k torsion (1 1 d, 1 1 d1 a 1 1 d4) mont6 adherent comme 
suit : 

avec I'autre extr6mit6 dudit ressort k lames k travers les vis en U (11.52) et 6crous (11.62) disposes k 
I'aide d'un 6trier de retenue (1 1 .50) sur la plaque de fixation (11.53); ainsi que : 

avec le plancher du v6hicule k I'aide des vis (1 1.57) mont6es dans les deux 6triers de retenue (1 1.51 ) ou 
boTtiers de fixation (11.51a), et apr^ avoir effectu6 un positionnement k I'aide des deux plaques en profi- 
les L (11.58); ou ; 

(B5d) comprenant un ressort k lames (1 1 c) dont I'oeil ouvert est dispose librement sur le tuyau du levier (5) du 
dispositif pivotant, ainsi qu'un ressort k torsion (lid, lldl k 11d4), celui-ci 6tant relie adherent comme suit : 

avec I'autre extremite dudit ressort k lames k travers les vis en U (11.52) et ecrous (11.62) disposes k 
I'aide d'un etrier de retenue (11.50c) sur la plaque de fixation (11.53); ainsi que : 

avec le plancher du vehicule k I'aide des vis (1 1 .57) mont6es dans les deux etriers de retenue (1 1 .51 ) ou 
boTtiers de fixation (11.51a). et apres avoir effectue un positionnement k l aide des deux plaques en profi- 
les L (11.58); ou: 

(B5c) : comprenant un levier rigide (20) avec un trou et un ressort k torsion (lid, lldl d 11d3), celui-ci etant 
fixe comme suit : 
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* sur le plancher du v6hicule k Taide des vis (1 1 -57) mont^es dans les deux 6triers de retenue (1 1 .51 ) apr6s 
avoir effectu6 le positionnement entre les deux plaques de posrtionnement en profiles L, et : 
en introduisant la vis (20.1) dans le trou du levier (20), cette union 6tant adh6rente ; ou : 

(B6b) : comprenant un ressort k lames (1 1 c3) situ6 en dessous d*une pi^e de retenue (1 1 .50a, 1 1 .50b) : 

une extr6mit§ du ressort §tant mont^e adherent sur le plancher du v^hicule en introduisant des vis (11. 59) 
dans ladfte pi§ce de retenue : et : 

rautre extr6mit§ 6tant mont^e orientable sur Tarbre d'absorption du choc lateral (1 1 .2) du dispositif pivo- 
tani. 

20. Syst^me de remplacement selon au nioins une des revendications 1^18, caract6ris6 en ce que pour deux sieges 
juxtaposes du v§hicule un seul ressort k lames (1lc3) est dispose le long de I'axe x du syst^me de remplacement 
(B6a) : celui-ci 6tant mont6 : 

orientable sur les deux dispositifs de pivotement. I'union 6tant assur6e en glissant les arbres d'at>sorption du 
choc lateral (1 1 .2, 11.2 ) dans les deux douilles de glissement des yeux ; et ; 

- adherent su le plancher du v6hicule en introduisant les vis (1 1 .59) dans les trous d'une piece de retenue rigide 
(1 1 .50b) ou de deux pieces de retenue rigides (1 1 .50a). 

21. Syst^me de remplacement selon au moins une des revendications 1 k 18. caracteris6 en ce que le systeme de 
remplacement (84) pour sieges de v6hicules est 6quip6 de paires de rails (1 , 2, 81 , 82) et comprend les 6l6ments 
suivants : 

un ressort k lames (llcl ou llcia) dont I'oeil a une extr6mit6 est mont^ orientable k travers un assemblage 
par vis, ce!le-ci (1 1 .74) 6tant introduite dans les plaques de fixation (1 1 .73) dispos^es sur le plancher du v6hi- 
cule et serr^e k I'aide d'un 6crou (11.75). I'autre glissant pendant la deformation avec un patin de guidage 
(1 1 .71 ) qui est fixe sur le plancher du v^hicule k travers un etrier de retenue (1 1 .70) et une goupille de fixation 
(11.76) ; et : 

un ressort k lames amovibie situe en dessous dudit ressort k lames (11c4) dont le premier oeil est guide par 
le rail de guidage (82) et dont rautre oeil est monte orientable sur I'arbre d'absorption du choc lateral (1 1 .2) du 
dispositif pivotant. 

22. Systeme de remplacement selon au moins une des revendications 1 k 2. caracterise en ce que le dispositif pivotant 
monte orientable autour de I'axe y2 de la partie (CI, C2) du siege est compose de deux mecanismes de blocage 
(S4) dont chacun comprend les elements suivants : 

un levier pivotant (2.2) monte orientable autour de I'axe y2 sur un boulon pivotant (82c) du plancher du vehi- 
cule (6). 

un levier pivotant (2.1) en tant que charniere, conprenant deux yeux enrouies pour loger un boulon pivotant 
(3.5) du cadre inf6rieur (3.10) et un autre boulon pivotant (2.8) du levier pivotant (2.2), et : 

- une plaque d'ecartement reglable longitudinalement (2.1 2) qui sert k relier les deux leviers pivotants (2.1 , 2,2) 
au cadre inferieur k Taide d'eiements d'assemblage ; 

apres avoir glisse un arbre (1.11a) pretendu par un ressort (1.25) d'un module dans les perforations de la plaque 
d'ecartement (2.12) et du levier pivotant (2.2) et apres avoir fixe le boTtier (1.20a) du module sur la face arriere du 
levier pivotant (2.1) k I'aide de vis (1.21), ces elements pivotants (2.2, 2.1, 2.12) sont verrouilies entre eux ; ce ver- 
rouillage est maintenu en introduisant le segment de cercle de la plaque de fixation (2.4) logee orientable sur la 
goupille et pretendue par le ressort de la jambe (2.5) dans la rainure de I'arbre pretendu par le ressort (1.11a) : 
mais k la suite de la force du choc appliquee sur I'arbre d'absorption du choc lateral et de la force de rappel du res- 
sort de la jambe (2.5). la plaque de fixation (2.4) sur la goL?>ille tournera. debloquant ainsi le verrouillage et liberant 
I'arbre (1.11a), ce qui annulare 6galement le verrouillage des elements pivotants. 

23. Systeme de remplacement selon au moins une des revendications 1 e 18 et 22, caracterls6 en ce que le siege du 
vehicule, sans paire de rails, est compose de deux parties rabattabtes juxtaposees (CI, C2). separees entre elles 
par I'interstice s et 6quipees chacune de deux dispositifs pivotants ; chaque partie (Cl ou C2) conrprend un cadre 
de siege rigide (3 ou 3) et un cadre inferieur (3.10 ou 3.10) . celui-ci etant 6quipe d'une paire de charnieres (40) 
permettant de rabattre le siege pour agrandir la surface de chargement et etant loge pivotant aux deux boulons 


28 


EP0 844 939 B1 


pivotants (3.5c) autour de Taxe y1 et aux deux boulons pivotants (3.5) du premier dispositif pivotant comprenant 
deux m^canismes de Wocage (S4) autour de I'axe y21 , dont les leviers pivotants (2.1, 2.2) et autres composants 
sont verrouill6s entre eux par paires k la suite de I'engr^nement des plaques de fixation pr6tendues par ressort 
(2.4) dans les rainures des arbres pr6tendus par ressort (1.1 la) ; ces plaques de fixation (2.4) sont reii6es k un 
deuxi^me dispositif pivotant. orient6 vers le c6t6 ou la porte (8) du v6hicule. k travers les cables deactivation {12c) 
; ce dispositif pivotant 6tant mairrtenu par la force d'un ressort k lames (11c3), mais k la suite de la passation de la 
force du choc dans Tarbre d'absorption du choc lateral (11.2) du deuxi^me dispositif pivotant. le ressort k lames 
(11c3) sera d6form6 ; cecl sert k enlever le Wocage des plaques de fixation (2.4) reli6es au deuxi^me dispositif 
pivotant k travers les cables d'activation face aux arbres pr6tendus par ressort (1.11a) ; surte k cela, les leviers 
pivotants (2.1, 2.2) et autres composants seront d6bioqu6s ; par cons6quent, le cadre inf6rieur (3.10) pivotera 
autour des axes y1 et y2. ce pivotement 6tant renforc6 par le contact du ressort k lames d6fbrm6 (1lc3) avec le 
tuyau d'activation rigide (14a) du cadre inf6rieur en cas d'intrusion. 

24. Syst^me de remplacement selon au morns une des revendications 1^21, caract6ris6 en ce que, en renonpant aux 
paires de rails, le syst^me de remplacement d'un si^ge du v6hicule dont le cadre (3, 3) est f ix6 au plancher. pr6- 
sente les m§mes caract6ristiques. 

25. Systeme de remplacement selon au moins une des revendications ci-devant. caract§rise en ce que les systemes 
de remplacement du siege avant et des sieges suivants sont disposes I'un apres I'autre. et ce en utilisant les ele- 
ments suivants : 

- un ressort k torsion dispose longitudinalement (lid, lldl 6 11d4) sur lequel sont fixes les ressorts k lames 
months Tun apres I'autre ou les leviers (20) ; ou : 

un ressort k lames dispose longitudinalement (11c1, llcia) en dessous duquel sont months les ressorts k 
lames disposes I'un apres I'autre (1 1 c4) dont un est guid6 par le rail de guidage (82) du siege avant du v6hicule 
le long de I'axe y2 et dont les autres sont viss6s au v6hicule k I'aide des vis (1 1 .59) en faisant usage des pieces 
de retenue (1 1 .50a, 1 1 .50b) destinies aux sieges suivants ; ou : 

un ressort k torsion dispose longitudinalement dans le tunnel (6.1) d'une traction avant. sur lequel les syste- 
mes de remplacement des rang6es de sieges k gauche et k droite disposes I'un apres I'autre sont f ix6s 6che- 
lonn§ \ ou 

un ressort k torsion encastr6 dans une cavit6 longitudinale dans le plancher du v6hicule, sur lequel les syste- 
mes de remplacement des rang6es de sieges k gauche et k droite disposes Tun apr^s I'autre sont fixes 4che- 
lonn§ . ou : 

deux ressorts a torsion encastr§s le long du tunnel (6.1) dans le plancher du v6hlcule qui sont montes adhe- 
rent aux systemes de remplacement des rang6es de sieges a gauche et k droite disposes Tun apres I'autre. 

26. Systeme de remplacement avec airbag de security selon au moins une des revendications ci-devant. caract6rise 
en ce que les Evaluations suivantes sont r6alis§es : 

Evaluation de la d6formation de Tarbre d'absorption du choc lateral (11.2, 11.2) du dispositif pivotant pour 
determiner la magnitude de I'Energie du choc lateral ; 

Evaluation de la dEfbrmation d'au moins un ElEment absorbeur d'Energie du dispositif pivotant pour dEterminer 
la magnitude de I'Energie du choc latEral. et/ou 

Evaluation de la vibration forcEe de I'amortisseur pour dEterminer la magnitude de la Vitesse v du choc latEral. 

27. SystEme de remplacement avec airbag de sEcuritE selon la revendication 26, caractErisE en ce que rairt>ag frontal 
(80, 80) assure la fonction d'airbag de sEcuritE pour protEger ies occupants non seulement en cas de choc frontal, 
mais aussi en cas de choc latEral. 

28. SystEme de remplacement avec airtiag de sEcuritE selon la revendication 27, caractErisE en ce que I'airbag de 
SEcuritE (80 ou 80) est muni d'au moins deux poches indEpendantes Tune de I'autre (80A, 80B ou 80A, 80B ). dont 
la poche (80A, 80A) est EquipEe d'au moins deux gEnErateurs de gaz activEs en cas de choc latEral ; mais un des 
gEnErateurs Etant activE en cas de choc frontal. 

29. SystEme de remplacement avec airbag de sEcuritE selon au moins une des revendications 27 et 28. caractErisE en 
ce que la poche (80A, 80A) peut Etre conplEtEe par une autre (80C, 80C ). munie d'au moins un propre gEnErateur 
de gaz qui sera activE. ainsi que la poche correspondante (80A, 80A), exclusivement en cas de choc latEral. 
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30. Syst^me de renplacement avec airbag de s6curit6 selon au moins une des revendications 27 k 29, caract6ris§ en 
ce que le g^^rateur de gaz de la poche (SOB, SOB ) ne sera pas active en cas de choc lateral. 

31. Syst^me de remplacement selon au moins une des revendications ci-devant. caract6ris6 par I'usage de m§taux, 
mat^riaux composites, mat^riaux renforc6s par fibres optiques ou mat6riaux non-m6talliques pour fabriquer les 
6l6ments k ressort, les 6l§ments et corps 6lastiques, amortisseurs, ^6ments de renforcements. composants du 
si^e, leviers, I'arbre d'absorption du choc lateral et composants du dispositif pivotant 
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25 Fig. 2 A 
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